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Locomotiva/Cremalheíra  n®  103  da  Estrada  de  Ferro  Cantagalo, 
circulando  na  Serra  de  Friburgo,  em  29  de  abril  de  1961. 
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“Stourbridge  Uon”  - EUAI1829. 
Primeira  locomotiva  importada  da  Inglaterra. 

Placa  da  locomotiva  n°  231  da  Estrada  de  Ferro  Leopoldina, 
presenrada  em  Miguel  Pereira. 


"Old  Ironsides"  - EUAI1831 
Primeira  locomotiva  construída  por  Mathias  Baldwin 
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Introdução 


" A estrada  de  ferro  passava  no  outro  lado  do  rio. 
Do  engenho,  nós  ouvimos  o trem  apitar 
e fazia-se  de  sua  passagem  uma 
espécie  de  relógio  de  todas  as  atividades: 
antes  do  trem  das  dez,  depois  do  trem  das  duas". 

Menino  de  Engenho. 

José  Uns  do  Rego. 

Editora  José  Olímpio  - 3*  ediçào- 


Ao  descrever  as  dificuldades  que  encontrou  nas  pesquisas  realizadas  para  es- 
crever seu  livro  "O  Banguê  nas  Alagoas”,  o sociólogo  Manuel  Diégues  Júnior  informa 
que  os  arquivos  alagoanos  são  de  uma  pobreza  lamentável  e,  de  certa  forma,  encon- 
tram-se  destruídos.  “Ao  que  se  conta,  em  certa  ocasião  - diz  ele  - um  chefe  de  estado 
mandou  tocar  fogo  na  papelada  quase  tricentenária  existente  nos  arquivos  de  Maceió, 
para  desocupar  lugar.  O escrivão,  felizmente,  ofereceu  grande  parte  do  acervo  ao  Insti- 
tuto Histórico  de  Alagoas”.  O fato  constitui  significativo  exemplo  de  um  quadro  geral 
de  abàndono  do  patrimônio  histórico  e cultural  do  Brasil  já  assinalado  por  Frankiin  de 
Oliveira  e outros  autores.  O cenário  não  muda  quando  o assunto  diz  respeito  às  ferro- 
vias brasileiras.  Os  pesquisadores  encontram  sempre  grandes  obstáculos  ao  seu  tra- 
balho, face  à inexistência  de  arquivos  organizados  e documentos  básicos.  Grande  par- 
te do  pathmônio  ferroviário  começou  a ser  destruído  a partir  da  década  de  50,  quando 
o transporte  rodoviário  passou  a ser  prioridade  da  política  de  transportes  do  governo 
federal.  De  37.967  quilômetros  de  vias  férreas  existentes  em  1958,  restam-nos  hoje, 
menos  de  30  mil  quilômetros.  O caminhão  passou  a transportar  cargas  eminentemente 
ferroviárias.  Houve  uma  erradicação  indiscriminada  de  linhas  consideradas  anti- 
econômicas. Somente  a antiga  Leopoldina  perdeu  mais  da  metade  de  sua  malha  que 
totalizava  3.050  quilômetros.  Não  aconteceu,  como  se  apregoava  então,  a moderni- 
zação do  que  restou,  como  demonstra  a atual  situação  da  Rede  Ferroviária  Federal  em 
situação  falimentar,  na  afirmação  de  seus  próprios  dirigentes.  É um  grande  contraste 
em  relação  a outros  países  onde  a ferrovia  está  na  ordem  do  dia.  Na  Europa,  nos  Es- 
tados Unidos,  no  Canadá,  entre  outros,  as  grandes  cargas  são  transportadas  a gran- 
des distâncias  pelos  trens  em  movimentação  diuturna.  No  transporte  de  passageiros, 
os  trens  de  grandes  velocidades  da  França,  Japão,  Inglaterra,  Alemanha,  Holanda,  Itá- 
lia e Espanha,  conseguem  recordes  de  velocidades  e oferecem  novas  modalidades  de 
conforto,  mostrando  que  as  ferrovias  têm  um  futuro  promissor. 

Ao  editar  "O  Vapor  nas  Ferrovias  do  Brasil”,  acreditamos  contribuir,  de  certa 
forma,  para  o resgate  de  uma  pequena  parcela  da  memória  ferroviária. 
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Richard  Trevithick. 


Coube  a Richard  Trevithick  (1771-1833)  de  Cornwall,  Inglaterra,  o mérito  de  criar 
e apresentar  a primeira  locomotiva  a vapor  que  realmente  funcionou.  O fato  histórico 
ocorreu  no  dia  21  de  fevereiro  de  1804,  quando  a máquina  construída  por  Trevithick  fez 
o percurso  de  14,5  quilômetros,  entre  Penydarrem  e Albercynon,  no  País  de  Gales,  em 
quatro  horas  e cinco  minutos,  rebocando  25  toneladas  e muitos  passageiros  que  se  in- 
teressaram em  participar  daquela  experiência.  Trevithick  era  um  hábil  mecânico  e tra- 
balhava com  máquinas  de  vapor  fixas,  aperfeiçoadas  por  James  Watt,  utilizadas  para 
tirar  água  das  jazidas  de  carvão.  Ele  vislumbrou  o possível  emprego  do  vapor  sob 
pressão  para  movimentar  veículos  sobre  trilhos,  em  substituição  à tração  animal,  até 
então  empregada  para  puxar  as  vagonetas  com  carvão.  A primeira  locomotiva  de  Tre- 
vithick tinha  apenas  um  cilindro  que  acionava  uma  biela  transversal  e,  ainda,  um  gran- 
de volante.  O equipamento  de  transmissão  atuava  por  meio  de  quatro  rodas  dentadas, 
colocadas  sobre  quatro  outras  da  própria  locomotiva,  possibilitando  uma  total  aderên- 
cia. A caldeira  estava  colocada  internamente  no  corpo  do  veículo  e a saída  das  cha- 
mas se  processava  pela  parte  da  frente. 
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Primeira  locomotiva  do  mundo,  de  Trevitiiick,  construída  na 
Inglaterra  em  1804. 


Outra  máquina  de  Trevithick  tinha  nome  curioso  "Catch-me-who-can”  (Agarra- 
me  se  puder)  e foi  apresentada,  em  1808,  na  Euston  Square  de  Londres,  atraindo 
grande  número  de  curiosos.  Trevithick  era  um  gênio  inventivo,  mas  pouco  prático,  e, 
por  isso,  não  soube  tirar  proveito  de  seus  inventos.  Morreu  pobre,  em  Dart  Ford,  tendo 
seu  enterro  sido  custeado  pelos  vizinhos  e pelos  poucos  operários  de  sua  oficina. 

O aparecimento  das  primeiras  locomotivas  e ferrovias  só  foi  possível  graças  ao 
processo  de  desenvolvimento  econômico  por  que  passou  a Inglaterra  durante  a se- 
gunda metade  do  século  XVIII  e início  do  século  XIX,  conhecido  como  Revolução  In- 
dustrial. As  pequenas  manufaturas  deram  lugar  às  grandes  fábricas.  Surgiram  as  usi- 
nas siderúrgicas,  os  bancos  e grandes  corporações  comerciais.  Novas  classes  se  fize- 
ram presentes  e o consumo  aumentou  com  a diversificação  dos  produtos.  Dentro  des- 
se contexto,  outros  fabricantes  de  locomotivas  foram  aparecendo:  Marc  Séguin,  inven- 
tor da  caldeira  tubular,  Mathew  Murray,  Blekinsop,  Hadiey  e George  Stephenson,  este, 
construtor  da  primeira  ferrovia  do  mundo  - a StocMon  & Darlington,  em  1825,  e da  pri- 
meira fábrica  de  locomotivas,  em  associação  com  seu  filho  Robert.  Descendente  de 
um  trabalhador  pobre  das  minas  de  carvão,  George  Stephenson  (1781-1848)  passou  a 
infância  na  penúria  e começou  a trabalhar  aos  nove  anos.  Desempenhou  as  mais  hu- 
mildes funções,  revelando  sempre  grande  inclinação  para  a mecânica,  tendo  desen- 
volvido seu  talento  nas  minas  de  Killingsworth.  Dedicou-se  muito  cedo  às  locomotivas 
e a primeira  que  construiu  foi  a Blucher,  em  1814,  que  rebocou  30  toneladas  entre  Lil- 
ligworlh  e Hetton,  no  dia  25  de  julho  daquele  ano.  Outra  locomotiva  construída  por  ele  - 
a Locomotíon,  treJIcionou  a primeira  composição  ferroviária  em  1825.  A mais  famosa 
de  suas  máquinas  - a Rocket,  venceu  o célebre  concurso  de  RainhilI,  em  6 de  outubro 
de  1829,  inaugurando  no  ano  seguinte,  a ferrovia  Liverpool-Manchester.  Para  que  essa 
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canais  de  navegação  que  monopolizavam,  na  época,  todo  o transporte  de  passageiros 
e cargas.  Eles  viam  na  ferrovia  uma  ameaça  de  morte  a seus  privilégios  e procuraram, 
por  todos  os  meios,  sabotar  sua  construção. 


LLocomotion  - 1825. 

Construída  por  Stephenson  para  inaugurar  a linha  Stockton  a 
Dariington,  Inglaterra. 
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A construção  de  locomotivas  e ferrovias  alcançou  nos  Estados  Unidos  uma  evo- 
lução muito  rápida.  As  primeiras  máquinas  que  chegaram  ao  continente  americano  fo- 
ram construídas  na  Inglaterra  por  George  Stephenson.  Uma  delas  - a John  Buli,  com 
dois  eixos  acoplados,  foi  encomendada  pela  Cadem  and  Amboy  da  Pensilvânia,  tendo 
sido  montada  pelo  engenheiro  Isaac  Drips  que  nela  instalou  o dispositivo  conhecido 
como  "limpa  trilhos”,  uma  das  características  das  locomotivas  americanas  posteriores. 

Desde  que  o coronel  Stevens  construiu  a primeira  locomotiva  americana,  em 
1825,  que  não  chegou  a ser  utilizada  regularmente,  outros  construtores  apareceram, 
entre  os  quais  os  mais  conhecidos  foram  Horatio  Aliem,  Peter  Cooper,  J.  E.  Miller,  Wil- 
liam  Norris  e Mathias  Baldwin.  A piimelra  locomotiva  americana  a operar  regularmente 
foi  a Best  Fríend  of  Charleston,  construída  por  H.  Aliem,  em  1830,  para  a Charleston  & 
Hamburg  Railroad.  Um  ano  antes,  Peter  Cooper  havia  construído  uma  pequena  má- 
quina - a Tom  Thumb,  que  fez  uma  viagem  de  demonstração  na  Baltimore  & Ohio. 
A Best  Fríend  of  Charleston,  depois  de  ter  circulado  por  algum  tempo,  explodiu  matan- 


The  Best  Fríend  of  Charleston  - 1 830 . 

Utilizada  na  primeira  linha  regular  de  passageiros  nos  Estados 
Unidos. 
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Mathias  Baldwin. 


do  seu  maquinista  e ferindo  o engenheiro  Nicholas  Darrei.  Logo  depois  foi  recuperada, 
tendo  recebido  o significativo  nome  de  Phoenix  - ou  a que  renasce  das  cinzas.  Em 
1832,  era  inaugurada,  em  Fiiadéifia,  a Baldwin  Locomotive  Works  que  iria  se  transfor- 
mar na  mais  importante  fábrica  de  iocomotivas  do  mundo. 

Mathias  Baldwin  (1795-1866),  um  joalheiro  de  Filadélfia,  ficou  famosos  pelas  lo- 
comotivas que  construiu.  Sua  entrada  no  setor  ferroviário  decorreu  de  uma  encomen- 
da que  recebeu  do  diretor  do  museu  daquela  cidade,  Mr.  Frankiin  Peaie,  para  a cons- 
trução de  uma  pequena  locomotiva  que  circulou  com  dois  carros  nos  próprios  terre- 
nos da  instituição.  Depois  de  vencer  várias  dificuidades,  Baidwin  construiu  pessoal- 
mente a que  é considerada  sua  primeira  iocomotiva  - a Old  Ironsides,  que  circulou 
num  reduzido  trecho  da  Germantown  and  Norrístown  Railroad,  em  1831.  Em  seguida, 
fundou  a Baldwin  Locomotive  Works  e passou  a atender  encomendas  de  inúmeras  fer- 
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"American"  típica. 


rovias  americanas  e das  que  iam  surgindo  do  exterior.  Com  suas  linhas  clássicas  e 
inovações  tecnológicas,  as  locomotivas  Baidwin  tiveram  grande  aceitação  na  América 
do  Sul,  no  Japão,  Europa  e em  vários  países  africanos.  O grande  impulso  dado  às  fá- 
bricas de  material  ferroviário  se  deve  principalmente  à rápida  proliferação  das  ferrovias 
americanas.  Quando  as  primeiras  foram  inauguradas,  em  1830,  o país  tinha  menos  de 
13  milhões  de  habitantes,  quase  todos  localizados  à Leste  do  Rio  Mississipi.  Existiam, 
ao  todo,  somente  cinco  cidades  com  mais  de  25  mil  habitantes:  Nova  Iorque,  Filadélfia, 
Baltimore,  Boston  e Nova  Orleans,  situadas  todas  nas  proximidades  da  costa  marítima. 

No  período  inicial,  as  primitivas  ferrovias  americanas  foram  construídas  sem  ou- 
tra preocupação  do  que  a rapidez.  Elas  não  observavam  as  condições  técnicas  regula- 
res e nem  garantiam  um  tráfego  normal.  Utilizavam  trilhos  de  ferro  batido  ou  de  ferro 
fundido  e,  mesmo  de  madeira,  apresentando,  ainda,  uma  grande  diversidade  de  bito- 
las, 23  ao  todo.  Os  construtores  não  ligavam  rnuita  importância  às  curvas  que,  geral- 
mente tinham  raios  muito  reduzidos.  A pressa  era  tal  que  já  em  1833  os  Estados  Uni- 
dos já  possuíam  1 .200  quilômetros  de  vias  em  tráfego,  quando  a própria  Inglaterra  não 
dispunha  de  mais  de  360  quilômetros.  As  estradas  de  ferro  caminhavam  mais  rápidas 
do  que  o desenvolvimento  do  país,  daí  as  inúmeras  séries  de  desastres  que  sofreram. 
Os  empréstimos  feitos  pelos  estados  da  federação  eram  rapidamente  consumidos  pe- 
los construtores  de  ferrovias,  porque  seus  governos  não  tomavam  providências  para 
resguardar  o interesse  público.  Surgiu  uma  legião  de  aventureiros  que  exploravam  aus- 
tuciosamente  o sistema  de  subvenções  governamentais.  Isso  resultou  no  grande  nú- 
mero de  ferrovias  regionais,  de  vida  efêmera,  competindo  entre  si,  até  que  o governo 
americano  resolvesse  unificar  as  bitolas  de  forma  drástica,  adotando  a bitola  padrão 
1,434m,  organizando,  daí  para  a frente,  uma  sólida  rede  ferroviária.  Todo  o território 
americano  foi  cortado  pelas  ferrovias  na  conquista  das  terras  virgens.  Em  1850,  não 
existia  um  só  quilômetro  de  via  férrea  a Oeste  do  Rio  Mississipi.  Em  1860  uma  locomo- 
tiva chegava  ao  Missouri.  Naquele  ano,  a malha  americana  já  atingia  49.288  quilôme- 
tros. A década  1880/90  presenciou  a mais  rápida  expansão  dos  trilhos,  com  a cons- 
trução de  mais  1 1.310  quilômetros. 

A expansão  das  ferrovias  cobrindo  todo  o território  americano  trouxe  como  con- 
sequência a evolução  das  locomotivas  construídas  no  país.  Dentre  as  inovações  intro- 
duzidas estavam  as  cabinas  para  os  maquinistas  inexistentes  nas  máquinas  inglesas; 
o pequeno  truque  dianteiro,  que  proporcionou  uma  melhor  inscrição  das  locomotivas 
nas  curvas;  a chaminé-balão,  ou  detentor  de  fagulhas;  a introdução  dos  depósitos  de 
areia;  as  rodas  reforçadas  e as  correntes  de  segurança  entre  a máquina  e o tender.  A 
partir  de  1860,  a bela  silhueta  da  American  (4-4-0)  para  cargas  e passageiros  se  pro- 
pagou rapidamente  pelas  novas  estradas  de  ferro  do  Oeste  americano,  tornando-se  a 
mais  popular  locomotiva  dos  Estados  Unidos.  No  final  do  século  XIX,  construíram-se 
locomotivas  cada  vez  mais  possantes  destinadas  a tracionar  pesados  cargueiros.  En- 
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tre  as  melhorias  introduzidas  naquele  período  figuravam:  caldeiras  maiores  e mais  re- 
sistentes à pressão  do  vapor  e o sistema  compound  (composto),  de  melhor  aprovei- 
tamento do  vapor  com  o emprego  de  cilindros  conjugados  de  baixa  e alta  pressão, 
possibilitando  uma  maior  expansão  do  vapor  e menor  condensação  nos  cilindros.  As 
primeiras  locomotivas  desse  tipo  chegaram  ao  Brasil  entre  1892  e 1984,  para  a Com- 
panhia Paulista  de  Estradas  de  Ferro  e Central  do  Brasil.  Outra  inovação  - o processo 
de  superaquecimento  introduzido  pelo  engenheiro  Wilhelm  Schmidt  (1858-1924),  con- 
sistia em  se  obter  um  aquecimento  suplementar  dos  gases  em  combustão,  de  modo  a 
eliminar  a umidade  do  vapor,  que  redundava  em  desperdício.  No  Brasil,  a Viação  Fér- 
rea do  Rio  Grande  do  Sul  foi  a primeira  a empregar  locomotiva  com  superaquecimen- 
to, em  1910,  adquirida  da  fábrica  Borsig  da  Alemanha. 

A classificação  Whyte 


Uma  locomotiva  move-se,  arrastando  todo  o trem,  porque  suas  rodas  compri- 
mem os  trilhos,  dando  origem  a uma  força  de  tração  que  deve  ser  superior  à força  da 
inércia  do  mesmo.  Por  isso,  as  rodas  são  tão  numerosas  e grandes.  Com  o aumento 
do  número  de  eixos  motores,  a força  será  multiplicada  e o movimento  tornar-se-á 
possível.  São  três  os  tipos  de  rodas  de  uma  locomotiva.  Na  parte  da  frente  ficam  as 
rodas-piloto,  que  não  recebem  impulso  direto  do  motor;  são  pequenas  e deslizam  fa- 
cilmente pelas  curvas,  servindo  de  guias  para  as  outras.  A seguir,  vêm  as  rodas  motri- 
zes acopladas  e,  por  fim,  as  pequenas  rodas  portantes  cuja  função  é a de  sustentar  a 
parte  posterior  da  máquina.  Toda  locomotiva  pode  ser  classificada  pelo  número  de  ro- 
das de  sua  combinação  (Sistema  Whyte).  A numeração  4-6-2,  por  exemplo,  significa  4 
rodas-piloto  servindo  de  guias,  6 rodas  motrizes  acopladas  e duas  portantes. 


Locomotivas  Simples 


Rodas 

Notação 

•• 

0-2-2 

•• 

2-2-0 

••• 

2-2-2 

••• 

4-2-0 

•••• 

4-2-2 

•• 

0-4-0 

••• 

0-4-2 

••• 

2-4-0 

2-4-2 

•••• 

4-4-0 

••••• 

4-4-2 

4-4-4 

••• 

0-6-0 

•— 

2-6-0 

«•••• 

2-6-2 

2-6-4 

4-6-0 

••###• 

4-6-2 

4-6-4 

Designação 


Rocket 

Planet 

Single  driver 

Jervis 

Bicycle 

Four  whell  (manobra) 
Lyon 

Rear-coupled  Six-wheeler 

Columbia 

American 

Atlantic 

Reading 

Six  whell  (manobra) 

MoguI 

Prairie 

Adriatlc 

Tenwheeler 

Pacific 

Hudson 
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Locomotivas  Simples 


Rodas 

Notação 

Designação 

•••• 

0-8-0 

Eight  wheei  (manobra) 

*•••• 

2-8-0 

Consolidation 

2-8-2 

Mikado 

*•••••• 

2-8-4 

Berkshire 

4-8-0 

Mastodon 

4-8-2 

Mountain 

4-8-4 

Confederation 

••••• 

0-10-0 

Ten  wheei  (manobra) 

2-10-0 

Decapod 

2-10-2 

Santa  Fé 

2-10-4 

Texas 

4-10-0 

*Ant.  Mastodon 

m*——» 

4-10-2 

Union  Pacific 

0-12-0 

Sechskuppier 

2-12-0 

Centipede 

2-12-2 

Javanic 

4-12-2 

Union  Pacific 

Locomotivas  Articuladas 


Rodas 

Notação 

Designação 

••  •• 

040+040 

- 

•••••• 

060+060 

Erie 

260+066 

Allegheny 

*•••••••• 

460+062 

Southern  Pacific  (cabine  na  frente) 

460+064 

Challenger 

280+084 

Yellowstone 

480+084 

Big  Boy 

•••••••• 

04-4+4-40 

— 

\ 


\ 


Brasil/ 

Predomínio  das  Locomotivas  Americanas 
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As  primeiras  ferrovias  brasiieiras  (E.  F.  Mauá,  E.  F.  D.  Pedro  il,  E.  F.  Recife  ao 
São  Francisco  e a São  Paulo  Railway)  utilizaram  locomotivas  inglesas,  em  razão  dos 
financiamentos  que  receberam  da  Inglaterra.  Na  pequena  ferrovia  do  Barão  de  Mauá, 
havia  uma  frota  inicial  de  3 (três)  locomotivas,  sendo  uma  delas  a Baroneza,  patrimônio 
histórico,  sob  a guarda  do  Centro  de  Preservação  da  História  Ferroviária  do  Rio  de 
Janeiro,  no  Engenho  de  Dentro  (RJ).  Considerada  a número  um  do  Brasil,  a Baroneza 
foi  construída  em  1852,  na  Inglaterra,  e inaugurou  a Estrada  de  Ferro  Petrópolis  (depois 
Mauá),  em  1854.  Mas,  segundo  relatório  da  ferrovia  de  1856,  havia  uma  locomotiva 
mais  antiga  - a Manchester,  que  trabalhou  nos  serviços  de  construção  da  estrada, 
transportando  material  e equipamentos.  A Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II  (depois  Central 
do  Brasil)  iniciou  sua  operação  com  10  locomotivas  inglesas  construídas  por  Davidson 
Hawthorn,  sendo  quatro  para  trens  de  passageiros,  quatro  para  trens  de  cargas  e duas 
manobreiras.  Segundo  relato  de  Vicente  de  Paula  Pessoa,  a ferrovia  foi  inaugurada  em 
29  de  março  de  1858,  com  a locomotiva  Brasil.  Outras  fontes  informam  que  a viagem 
inaugural  com  a presença  do  Imperador  D.  Pedro  II  foi  feita  com  a Princesa  Imperial, 
outra  locomotiva  pioneira. 

A partir  de  1862,  quando  a Baldwin  Locomotiva  Works  enviou  à Estrada  de  Ferro 
D.  Pedro  II  uma  locomotiva  MoguI  (2-6-0),  a primeira  exportada  para  o Brasil,  iniciou-se 
a escalada  do  equipamento  americano  nas  ferrovias  brasileiras,  vencendo  rapidamente 
a concorrência  dos  fabricantes  ingleses,  franceses,  alemães  e belgas.  Na  Estrada  de 
Ferro  D.  Pedro  II,  seu  construtor  e diretor,  o engenheiro  Benedicto  Cristiano  Ottoni,  era 
entusiasta  do  material  ferroviário  americano.  Vale  lembrar  que  ele  contratou  o enge- 
nheiro americano  Charles  F.  M.  Garnett  para  construir  a segunda  seção  da  ferrovia,  cu- 
jas obras  ficaram  também  sob  a responsabilidade  de  uma  empreiteira  americana.  Em 
seu  relatório  de  1865,  Ottoni  assinalava  a existência  de  22  locomotivas,  sendo  13  ingle- 
sas e 9 americanas.  Em  1869,  Honório  Bicalho,  chefe  da  Locomoção,  informava  a 
compra  de  três  Consolidation  (2-8-0)  para  o transporte  de  cargas.  As  locomotivas  in- 
glesas continuavam  sendo  adquiridas,  mas  em  ritmo  lento,  em  contraste  com  as  en- 
comendas das  americanas  que  se  avolumavam.  Em  1879,  havia  111  locomotivas, 
apenas  10  inglesas.  Em  1881,  ocorreram  as  primeiras  baixas  das  locomotivas  inglesas 
batizadas  com  os  nomes  Mineira  e Constituição.  No  ano  seguinte,  registra-se  a 
existência  de  16  locomotivas  inglesas,  sendo  quatro  da  fábrica  Sharp  & Company.  Daí 
para  a frente,  é contínua  a redução  das  máquinas  inglesas.  Em  1906,  para  291  locomo- 
tivas existentes,  somente  duas  manobreiras  eram  inglesas.  Uma  delas,  Stephenson, 
deu  baixa  em  1907,  com  77  anos  de  idade,  tendo  sido  fabricada,  portanto,  em  1830. 
Depreende-se  que  ela  tenha  sido  vendida  à ferrovia  com  26  anos  de  uso,  uma  vez  que 
o tráfego  foi  aberto  em  1858. 
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As  Locomotivas  mais  populares  utilizadas  no  Brasil 


Praticamente,  quase  todas  as  estradas  de  ferro  brasileiras  empregaram  locomo- 
tivas Baldwin.  Em  muitos  lugares  ficaram  tão  populares  que  foram  apelidadas  pelo  po- 
vo de  “Balduínas”.  A seguir  enumeramos  as  mais  conhecidas: 

. MOGUL  (2-6-0)  - Sua  origem  remonta  a 1844,  quando  foi  construída  por  East- 
wick  & Harrison  que  trabalhavam  para  as  ferrovias  russas.  Acredita-se  que  seu  nome 
vem  do  fato  de  ter  circulado,  inicialmente,  em  terras  do  Grão  Mogol.  O tipo  foi  introdu- 
zido nos  Estados  Unidos  na  década  de  50  do  século  passado,  mas  a primeira  MoguI 
fabricada  pelos  estabelecimentos  Baldwin  data  de  1860  e foi  destinada  à Louisville  & 
Nashville  Railroad. 

. PRAIRIE  (2-6-2)  - Construída  pela  primeira  vez  pela  Baldwin,  em  1900,  para 
a Chicago  Burlington  & Quincy  Railway,  foi  uma  evolução  da  MoguI  e ganhou  o nome 
por  ter  conquistado  as  pradarias  do  meio-Oeste  americano. 

. CONSOLIDATION  (2-8-0)  - O tipo  apareceu  em  1866  na  ferrovia  Le/h/gh  Valley 
e seu  nome  veio  da  recuperação  econômica  e financeira  (consolidação)  daquela  em- 
presa ferroviária,  que  havia  passado  por  uma  séria  crise. 

. MIKADO  (2-8-2)  - Construídas  pela  Baldwin  Locomotiva  Works,  e vendidas  ini- 
cialmente ao  Japão,  daí  a origem  do  nome. 

. DECAPOD  (2-10-0)  - Seu  nome  significava  "10  , pés"  (rodas)  que  possuía.  Em 
1885,  Baldwin  construiu  um  exemplar  para  a Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II  para  o traba- 
lho na  Serra  do  Mar.  Na  época  era  considerada  a máquina  mais  pesada  do  mundo  e a 
primeira  dessa  classe  a sair  das  oficinas  Baldwin. 

. AMERICAN  (4-4-0)  - O projeto  dessa  locomotiva  foi  patenteado  por  Henry 
Campbell,  engenheiro  chefe  da  ferrovia  Filadélfia  Germantown  & Norristown,  em  1835. 
A primeira  começou  a circular  em  8 de  maio  de  1837  e,  em  pouco  tempo,  tornou-se  a 
mais  popular  locomotiva  dos  Estados  Unidos  e do  Canadá.  Entre  1840  e 1890,  foram 
construídas  20  mil  máquinas  dessa  classe. 

. TEN-WHEEL  (4-6-0)  - A primeira  foi  a Chesapeake,  construída  por  Norris,  em 
Filadélfia,  em  1847,  para  a Filadélfia  & Reading. 

. PACIFIC  (4-6-2-)  - Foi  projetada  por  G.  E.  Strong,  em  1886,  para  a ferrovia  La 
Ihigh  Vailay.  Construída  pela  Vulcan  Ironworks  Wilkas  Barr,  ela  ganhou  o nome  de  Pa- 
cific quando  passou  a circular  na  Missouri  Pacific. 

. MONTANHA  (4-8-2)  - Introduzida  no  tráfego  de  montanha  da  Chasapaaka  & 
Ohio  RR,  em  191 1 , daí  a origem  do  nome. 

. MALLET  articulada  - Anatole  Mallet  (1837-1919)  patenteou  o tipo  de  locomotiva 
articulada  que  leva  seu  nome,  em  1884,  utilizando  quatro  cilindros  compound.  A pri- 
meira Mallat  (0-4 +4-0),  tipo  tanque  foi  construída  em  1887  pe\os  Ataiiars  Matallurgi- 
quas,  de  Tubize,  Bélgica.  Em  1890,  foi  introduzida  em  muitas  ferrovias  européias  e,  em 
1903,  nos  Estados  Unidos,  onde  teve  grande  aceitação.  A primeira  Mallat  americana 
foi  uma  0-6+6-0,  construída  pela  A/ner/can  Locomotiva  Works  (ALCO),  em  1903,  para  a 
Baltimora  & Ohio  Railroad. 

. GARRAT  - Projetada  por  Herbert  William  Garratt  (1864-1913),  e construída  por 
BayarPaacock  & Company  of  Manchastar,  Inglaterra,  as  locomotivas  articuladas  Gar- 
ratt tiveram  grande  aceitação  na  África,  Nova  Zelândia  e países  asiáticos.  No  Brasil,  cir- 
cularam na  Leopoldina,  no  Rio  Grande  do  Sul,  em  São  Paulo  e também  no  Nordeste. 
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O primeiro  trem  expresso  de  passageiros  do  mundo  tracionado  por  uma  Garratt  circu- 
lou em  1927  nas  linhas  da  São  Paulo  Railway. 

Distribuição  por  Ferrovias 


De  acordo  com  a procedência  dos  investimentos,  as  ferrovias  brasileiras  apre- 
sentavam uma  grande  variedade  de  equipamento  ferroviário.  Segundo  levantamento 
feito  em  1884,  o material  de  tração  utilizado  apresentava  o seguinte  quadro: 

Estrada  de  Ferro  Baturité  (CE) 

- 1 5 locomotivas,  sendo  duas  FIves  Lille  de  fabricação 
francesa. 

Estrada  de  Ferro  Sobral  (CE) 

- 5 locomotivas  Baldwin 

Estrada  de  Ferro  Recife  ao  São  Francisco  (PE) 

- 25  locomotivas  da  F/Ves  Lille. 

Estrada  de  Ferro  Conde  D’Eu 

- 9 locomotivas  inglesas  Black  & Hawthorn. 

Estrada  de  Ferro  Limoeiro  (PE) 

- 10  locomotivas  inglesas  Dubs  & Co.,  Glasgow,  Escócia. 
Estrada  de  Ferro  Paulo  Afonso  (BA) 

- 6 locomotivas  Baldwin  e Rogers. 

Estrada  de  Ferro  Bahia  ao  São  Francisco  e Prolongamento  (BA) 

- 22  locomotivas  Baldwin. 

Estrada  de  Ferro  Centra!  da  Bahia  (BA) 

- 12  locomotivas:  6 Black  Hawthorn,  1 Vulcan  Foundry, 

1 CockerilI,  da  Bélgica,  e outras  4 não  identificadas. 

Estrada  de  Ferro  Nazaré  (BA) 

- 3 locomotivas  da  Fives  Lille,  França. 

Estrada  de  Ferro  Santo  Amaro  (BA) 

- 4 locomotivas  Baldwin  e Rogers. 

Estrada  de  Ferro  Bahia  e Minas  (BA) 

- 6 locomotivas:  4 Baldwin  e duas  inglesas. 

Estrada  de  Ferro  Mauá  (RJ) 

- Quando  inaugurada,  em  1854,  tinha  4 locomotivas 
inglesas  construídas  por  William  Fairbain  & Sons  Manchester, 
Inglaterra. 

Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II  (RJ) 

- 10  locomotivas  inglesas,  sendo  duas  manobreiras 
construídas  por  Stephenson. 

Estrada  de  Ferro  Rio  D’Ouro  (RJ) 

- 5 locomotivas  da  Hunslet  Engine  Company  (Inglaterra). 

Estrada  de  Ferro  Príncipe  do  Grão-Pará  (RJ) 

- 5 locomotivas  Baldwin  tipo  cremalheira. 

Estrada  de  Ferro  Cantagalo  (RJ) 

- 10  locomotivas  francesas  de  cremalheira, 
tipo  Fell,  e 25  inglesas  e americanas  para  planície. 

Ramal  Férreo  Cantagalo  (RJ 

- 5 locomotivas  Baldwin. 
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Estrada  de  Ferro  Rio  Bonito-Jurnutaíba  (RJ) 

- 2 locomotivas  Krauss. 

Estrada  de  Ferro  Barão  de  Araruama  (RJ) 

- 2 locomotivas  Rogers,  quando  de  sua  inauguração. 
Estrada  de  Ferro  Comércio  a Rio  das  Fiores  (RJ) 

- 1 Baldwin  e 1 Maning  Wardie  & Co.,  inglesa. 

Estrada  de  Ferro  Campos  a São  Sebastião  (RJ) 

- 4 locomotivas  Baldwin. 

Estrada  de  Ferro  Sta.  isabei  a Rio  Preto  (RJ) 

- 3 locomotivas  Baldwin. 

Estrada  de  Ferro  União  Vaienciana  (RJ) 

- 2 locomotivas  Baldwin  e 2 Fairle. 

Estrada  de  Ferro  Santos-Jundiaí  (São  Paulo  Railway)  (SP) 

- 22  locomotivas  inglesas  para  ã trabalho  entre  Santos  e Raiz  da 
Serra,  dos  fabricantes  Sharp  & Stewart  & Co.,  Atlas  Works.  Na 
serra,  circulavam  as  locobreques  inglesas,  enquanto  no  alto  da 
serra  a Jundiaí  operavam  as  Avonsides. 

Companhia  Pauiista  de  Estradas  de  Ferro  (SP) 

- 1 5 locomotivas  inglesas. 

Estrada  de  Ferro  Sorocabana  (SP) 

- 10  locomotivas  da  Société  St.  Leonard,  de  Liege,  Bélgica. 
Estrada  de  Ferro  Bragantina  (PA) 

- 5 locomotivas  Baldwin. 

Estrada  de  Ferro  Mogiana  (SP) 

- 12  locomotivas  Baldwin. 

Estrada  de  Ferro  Rio-Minas  (MG) 

- 14  locomotivas  inglesas  da  Beyer  Peacock  & Co. 

Estrada  de  Ferro  Leopoidina  (MG) 

- 20  locomotivas  divididas  entre  as  marcas  Baldwin,  Rogers 
e Maning  Wardie. 

Estrada  de  Ferro  União  Mineira  (MG) 

- 1 locomotiva  alemã  de  manobras  Krauss  e outras  5 tipo 
American  (4-4-0)  construídas  pela  Fox  Walker,  em 
Bristol,  Inglaterra. 

Estrada  de  Ferro  Juiz  de  Fora  a Piau  (MG) 

- 4 locomotivas  belgas  St.  Leonard. 

Estrada  de  Ferro  Oeste  de  Minas  (MG) 

- 4 locomotivas  Baldwin. 

Estrada  de  Ferro  Paranaguá-Curitiba  (PR) 

- 10  locomotivas  francesas  da  Société  de  Construction  de 
Batnolles,  Maison  Gouin,  França. 

Estrada  de  Ferro  Porto  Aiegre-Uruguaiana  (RS) 

- 13  locomotivas  da  Fives  Lille,  França. 

• 

Observação:  Os  dados  de  algurtias  ferrovias  se  referem  às  datas  de  suas  inaugurações, 
enquanto  de  outras  constam  do  livro  "Estudo  Descritivo  das  Estradas  de  Ferro  no  Brasil”,  de 
Cyro  Diocleciano  Ribeiro  Pessoa  Jr.,  Imprensa  Nacional,  1886. 


Declínio  e Morte  da  Locomotiva  a Vapor 
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No  Brasil,  o maior  número  de  locomotivas  a vapor  registrou-se  na  década  de  50. 
Segundo  estudos  do  Instituto  Ferroviário  de  Pesquisas  Econômicas,  existiam  no  Brasil, 
em  1952,  3.132  locomotivas  a vapor,  com  absoluta  predominância  do  equipamento 
americano.  Cerca  de  20,3%  das  máquinas  apresentavam  precário  estado  de  conser- 
vação, sendo  consideradas  irrecuperáveis.  O trabalho  do  Instituto  tinha  como  objetivo 
realizar  um  levantamento  completo  das  locomotivas  que  poderiam  ser  recuperadas, 
conforme  seus  tipos  abaixo: 


LOCOMOTIVA  E CLASSE  QUANTIDADE 

TEN  WHELL  (4-6-0) 730 

CONSOLIDATION  (2-8-0) 690 

MIKADO  (4-8-2) 469 

MOGUL  (2-6-0) 390 

PACIFIC  (4-6-2) 290 

AMERICAN  (4-4-0) 202 

MOUNTAIN  (2-8-2) 124 

MALLET  - ARTICULADAS 111 

GARRATT  - ARTICULADAS 48 

TOTAL  2.772 


A partir  daí,  intensificou-se  a dieselizaçâo  das  ferrovias  brasileiras,  processo  que 
se  iniciou  com  três  locomotivas  diesel-elétricas  da  English  Company  que  chegaram  ao 
porto  de  Salvador,  em  1938,  para  a Viação  Férrea  Leste  Brasileiro.  Em  1943,  a Central 
do  Brasil  também  recebia  sua  primeira  diesel,  tipo  BB,  da  American  Locomotiva  Com- 
pany e,  depois,  outras  logo  se  seguiram.  O resultado  foi  um  intenso  sucateamento  de 
locomotivas  a vapor,  sem  nenhuma  preocupação  maior  de  preservar,  pelo  menos, 
uma  de  cada  classe,  como  patrimônio  de  nossa  memória  ferroviária,  a exemplo  dos 
países  europeus  e dos  Estados  Unidos.  Até  os  bondes  que  circularam  nas  ruas  do 
Rio  de  Janeiro  estão,  hoje,  perfeitamente  consei^/ados  nos  museus  americanos. 

Estudo  realizado  pelo  engenheiro  Paulo  Martins  Costa,  em  1960,  sobre  o perfil 
de  evolução  do  material  de  tração  nas  ferrrovias  brasileiras,  apresentava,  no  período 
1948/1958,  um  crescimento  constante  da  frota  de  locomotivas  diesel: 


ANOS 

LOCOMOTIVAS  A VAPOR 

DIESEL 

ELÉTRICAS 

1948 

70,7% 

7.4% 

21,9% 

1950 

64,7% 

10,7% 

24,6% 

1952 

59,9% 

14,9% 

25.2% 

1954 

45,8% 

29,0% 

23,0% 

1956 

43% 

31,0% 

23,0% 

1958 

29% 

48,0% 

23,0% 

Atualmente,  o que  resta  do  antigo  parque  de  locomotivas  a vapor  das  ferrovias 
brasileiras  são  algumas  poucas  máquinas  que  estão  sendo  utilizadas  nos  trechos  turís- 
ticos, e o núcleo  das  Baldwins.  com  bitola  de  0.76cm,  existente  em  São  João  Del  Rei. 
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Bitolas  das  Ferrovias  Brasileiras  quando  foram  implantadas 


. Estrada  de  Ferro  Mauá  1 ,68m 

. Estrada  de  Ferro  Recife  ao  São  Francisco  até  Palmares  1 ,60m 

Prolongamento  1,00m 

. Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II  (Central  do  Brasil)  até  Lafaiete  1 ,60m 

Prolongamento  em  direção  ao  norte  de  Minas  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Bahia  ao  São  Francisco  até  Alagoinhas  1 ,60m 

Prolongamento  até  Juazeiro  1 ,00m 

. São  Paulo  Railway  1 ,60m 

. Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro  1,60m 

Construiu  trechos  de  bitola  métrica  e absorveu 
dois  pequenos  trechos;  Santa  Rita  e Descalvado  0,60m 

. Estrada  de  Ferro  Mogiana  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Sorocabana  ~ 1,00m 

. Estrada  de  Ferro  Ituana  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Araraquara  1 ,00m 

. Linha  Auxiliar  (Central  do  Brasil)  I.OOm 

. Estrada  de  Ferro  Rio  D’Ouro  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Leopoldina  1,00m 

. Estrada  de  Ferro  Príncipe  do  Grão  Pará  (Petrópolis)  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Teresópolis  1,00m 

. Estrada  de  Ferro  Cantagalo  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Perus-Pirapora  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Corcovado  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Dona  Teresa  Cristina  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Nazaré  1 ,00m 

. Viação  Férrea  Paraná-Santa  Catarina  1 ,00m 

. Viação  Férrea  Rio  Grande  do  Sul  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Brasil  1 ,00m 

. Estrada  de  Ferro  Oeste  de  Minas  0,76m 

. Estrada  de  Ferro  Barão  de  Araruama  0.95m 
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As  Estrada  de  Ferro  e suas  Locomotivas 
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Estrada  de  Ferro  Petrópolis 


1 


C7(r 


Inaugurada  no  dia  30  de  abril  de  1854,  com  o trecho  inicial  de  14,5  quilômetros, 
entre  o Porto  de  Estrela  e a localidade  de  Fragoso,  no  fundo  da  Baía  de  Guanabara, 
próximo  à Raiz  da  Serra  de  Petrópolis,  a Estrada  de  Ferro  Petrópolis,  depois  Mauá,  foi 
construída  graças  aos  esforços  de  Irineu  Evangelista  de  Souza,  o Barão  de  Mauá.  O 
tráfego  de  passageiros  e de  mercadorias  se  processava  em  conexão  com  o serviço  de 
barcas,  também  explorado  por  Mauá.  Para  alcançar  o centro  de  Petrópolis,  a viagem 
se  completava  com  a utilização  de  carruagens  puxadas  a burros.  A frota  de  material  de 
tração  da  ferrovia  era  composta  por  quatro  locomotivas,  construídas  na  Inglaterra  por 
William  Fairbain  & Sons.  Uma  delas,  a Manchester,  a mais  antiga,  trabalhou  durante  a 
construção  da  estrada  nos  senriços  de  aterros.  Outra,  a Baronesa,  inaugurou  a ferrovia 
e foi  tombada  pelo  Patrimônio  Histórico,  fazendo  hoje,  parte  do  acervo  do  Centro  de 
Preservação  da  História  Ferroviária  do  Rio  de  Janeiro,  no  Engenho  de  Dentro  (RJ).  Em 
1883,  com  a inauguração  da  Estrada  de  Ferro  Príncipe  Grão-Pará,  completou-se  a li- 
gação com  Petrópolis,  através  do  sistema  de  cremalheira  para  vencer  a serra. 


A Baroneza  - 

Estrada  de  Ferro  Petrópolis  (Mauá). 

Bitola  1,68m. 

Primeira  locomotiva  a vapor  a circular  no  Brasil. 
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A Baroneza  com  dois  carros,  réplicas  dos  originais  que 
circularam  em  1854. 


A Baronesa  (2-2-2)  foi  a primeira  locomotiva  a vapor  a circular  no  Brasil,  inaugu- 
I rando  a Estrada  de  Ferro  Mauá,  em  1854.  Construída  por  William  Fairbain  & Sons,  em 

j:  Manchester,  na  Inglaterra,  em  1852,  ela  apresenta  as  seguintes  características:  Bitola 

^5  original  de  1,68m,  depois  reduzida  para  1,60m;  comprimento  7,5m;  largura  2,bm;  altura 

J 3,4m;  peso  aderente  17  toneladas;cilíndrosde  279mm;  ostentando,  ainda,  uma  cha- 

i|  miné,  um  farol  e dois  estribos.  Possui  duas  rodas-guia,  duas  motrizes  e duas  portan- 

jt  tes.  Foi  preservada  como  patrimônio  histórico  quando  entregue  à Diretoria  da  Estrada 

de  Ferro  D.  Pedro  II,  em  18  de  fevereiro  de  1884,  pelo,  então.  Ministro  da  Agricultura  e 
i Viação  do  Império,  Afonso  Pena. 


lí 

;| 

if 
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Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II 


Considerada  o maior  empreendimento  do  Império,  a Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II 
- depois  da  Central  do  Brasil,  foi  a mais  importante  ferrovia  brasileira  de  integração  na- 
cional. Inaugurada  em  29  de  março  de  1858,  com  o trecho  inicial  de  47,2  quilômetros, 
entre  a Estação  da  Corte  e Queimados,  seus  trilhos  venceram  depois  a Serra  do  Mar  e, 
a partir  de  Barra  do  Pirai,  se  dirigiram  para  Minas  Gerais  e São  Paulo. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA. 
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A frota  de  material  rodante  da  Estrada  se  compunha  de  10  locomotivas  inglesas 
na  bitola  de  1,60m,  mas  iria  possuir,  mais  tarde,  dois  trechos  de  bitola  estreita;  um,  a 
partir  de  Conselheiro  Lafaiete  (MG),  quando  o prosseguimento  da  linha  em  direção  à 
capital  mineira  foi  implantado  com  a bitola  de  1 ,00m  em  o outro,  quando  encampou  a 
Estrada  de  Ferro  Melhoramentos  do  Brasil,  construída  por  Paulo  Frontin  em  1898,  que 
tomou  o nome  da  linha  auxiliar.  Com  o advento  da  República,  a ferrovia  passou  a de- 
nominar-se  Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil,  tendo  na  época  1 .120  quilômetros  de  tri- 
lhos, 142  locomotivas,  271  carros  e 1.907  vagões. 


Rotunda  de  Três  Rios  (RJ).  Construída  em  1 887  pela  antiga 
Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II. 

Área  de  970,20m2. 


Rotunda  de  Barra  do  Pirai  (FU).  Construída  em  1891. 
Capacidade  para  31  locomotivas. 


Offcina  de  São  DIogo 
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Quando  da  construção  da  ferrovia,  existia  nas  proximidades  da  Estação  da  Cor- 
te, uma  pequena  oficina  de  reparos  de  iocomotivas  e vagões,  de  propriedade  do  em- 
preiteiro Edward  Price,  construtor  da  primeira  seção,  que  passou  a ser  propriedade  da 
estrada,  após  o término  do  contrato.  Com  o crescimento  da  frota,  foi  necessário  fazer 
ampiiações.  Novos  equipamentos  foram  comprados  na  Europa,  entre  os  quais  um 
grande  torno  beiga  que,  por  muito  tempo,  foi  o mais  importante  do  país.  Construiu-se 
uma  rotunda  para  abrigar  25  locomotivas,  além  de  armazéns  para  recebimento  e distri- 
buição de  gêneros  alimentícios.  Em  1878,  as  instalações  da  oficina  estavam  sendo 
modernizadas,  com  a construção  de  um  novo  edifício  de  tração  para  onde  foram  re- 
movidas as  máquinas-ferramentas  que  estavam  nos  telheiros  velhos. 


Oficina  de  São  Diogo.  Rotunda  construída  entre  1876  e 1880. 
Capacidade  para  25  locomotivas. 

Foto:  Arquivo  Nacional. 


Oficina  do  Engenho  de  Dentro  ___________________ 

Com  a sobrecarga  da  oficina  de  São  Diogo,  a diretoria  da  Estrada  decidiu  cons- 
truir novas  oficinas  no  Engenho  de  Dentro,  em  área  de  40  mil  braças  quadradas,  com- 
pradas por  10  contos  de  réis.  A obra  foi  iniciada  em  26  de  outubro  de  1869,  sob  a res- 
ponsabilidade do  engenheiro  José  Carlos  de  Bulhões  Ribeiro,  durante  a administração 
Mariano  Procópio.  As  instalações  foram  inauguradas  no  dia  1°  de  dezembro  de  1871  e 
estavam  dimensionadas  para  atender  uma  frota  de  até  780  locomotivas  e cinco  mil  car- 
ros e vagões.  No  local  se  instalaram  as  oficinas  de  limadores,  de  torneiros,  de  aplaina- 
dores  de  ferro,  de  fundidores  de  ferro  e bronze,  além  de  carpintaria  e ferraria. 
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Na  oficina  do  Engenho  de  Dentro,  construía-se  vagões  de  diversos  tipos  para  a 
Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II  e outras  ferrovias,  sob  encomenda.  As  locomotivas  impor- 
tadas da  Europa  ou  dos  Estados  Unidos  eram  montadas  pelos  operários  que  ali  traba- 
lhavam. Com  o aperfeiçoamento  técnico,  construíram-se  muitas  peças  de  reposição 
para  locomotivas,  bem  como  cilindros.  Dados  estatísticos  de  1879  informavam  que  ti- 
nham sido  reparadas  81  locomotivas  no  Engenho  de  Dentro  e 19  em  São  Diogo.  Fo- 
ram objetos  de  grandes  reparações  as  locomotivas  inglesas  Progresso,  Duque  de  Sa- 
xe.  Príncipe  D.  Pedro  e Baiana.  Na  década  de  70,  as  locomotivas  começaram  a rece- 
ber os  freios  contínuos  a ar  comprimido  Westinghouse.  Em  1881,  17  locomotivas  e 81 
carros  de  passageiros  já  dispunham  do  novo  tipo  de  freios. 

Somente  em  1884  chegou  o primeiro  guindaste-móvel  para  descarregar  toras  e 
pranchões  de  madeira.  Várias  melhorias  foram  introduzidas  nos  carros  de  passageiros 
para  proporcionar  mais  conforto  aos  ususários.  Nos  trens  de  longo  percurso  as  anti- 
gas cadeiras  de  madeira  foram  substituídas  por  outras  de  encostos  móveis,  com  as- 
sentos de  molas  guarnecidas  com  marroquim  e capa  de  linho  para  “se  reclinar  a ca- 
beça”. Instalaram-se,  também,  sanitários  nos  carros  de  primeira  e segunda  classes.  No 
início  do  século,  já  fase  republicana,  a ferrovia  tinha  em  tráfego  1 .257  quilômetros,  com 
299  locomotivas  e 2.381  carros  e vagões.  Em  1904  o antigo  edifício  que  formava  a fa- 
chada da  locomoção  foi  devorada  por  um  incêndio.  A diretoria  da  estrada  resolveu  re- 
construir o prédio,  aumentando  a área  do  2°  pavimento  para  abrigar  o escritório  técni- 
co e os  serviços  administrativos.  A título  de  curiosidade  damos  adiante  o nível  de  salá- 
rio recebido  pelo  pessoal  da  oficina  em  1905,  em  réis: 


Oficina  do  Engenho  de  Dentro.  Fachada. 
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Interior  da  oficina  do  Engenho  de  Dentro  no  início  do  século 
(Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil).  In  "Memória  Histórica  da 
Central  do  Brasil".  Administração  Aarào  Reis.  1908. 


Professora  (p/ alunos  filhos  de  ferroviários) 300$000  mensais 

Maquinista  de  primeira  classe 400$000  id. 

Mestre  de  oficina 450$000  id. 

Fcguista  de  primeira  classe 4$500  a diária 

Limadores 8$000  id. 

Torneiros 9$000  id. 

Carpinteiros 10$000  id. 

Pintores 8$800  id. 

Trabalhadores 7$000  id. 


Na  época,  a ferrovia  contava  com  um  quadro  de  1 1 .428  empregados,  entre  os 
quais  figuravam  com  salários  maiores  o diretor  - 2.000$000,  o tesoureiro  - 1 .000$000,  e 
o fiel  pagador  - 600$000. 

Com  o crescimento  da  frota  de  locomotivas  e vagões,  as  instalações  de  Enge- 
nho de  Dentro  também  ficaram  acanhadas.  Na  primeira  década  do  século,  começaram 
a chegar  as  locomotivas  americanas  para  o tráfego  pesado.  As  Mallet,  em  1907,  que 
podiam  rebocar  trens  até  500  toneladas  úteis,  inclusive  em  rampas  fortes. 
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A oficina  do  Engelho  de  Dentro,  em  1907,  atendia  a 6.974  carros  e vagões  e 484 
locomotivas.  O então  diretor  da  Central,  Mariano  Aguiar  Moreira,  afirmava  que  se  fazia 
necessário  ampliar  as  instalações,  sugerindo  que  o Engenho  de  Dentro  ficasse  encar- 
regado apenas  das  locomotivas,  enquanto  o material  de  transporte  ficaria  a cargo  de 
novas  oficinas  que  seriam  construídas  em  Barra  do  Pirai.  Em  1923,  diante  da  precarie- 
dade das  instalações,  foram  contratadas  empresas  particulares  para  reparos  de  carros 
de  passageiros. 


Outra  vista  do  interior  da  oficina  do  Engenho  de  Dentro  (Estrada  de 
Ferro  Central  do  Brasil),  1913 


Queima  do  Carvão  Nacional 


A maioria  das  locomotivas  da  Central  do  Brasil  consumiam  como  combustível  o 
carvão  importado  de  Cardiff,  Inglaterra,  ou  dos  Estados  Unidos.  No  período  da  primei- 
ra guerra  mundial  (1917),  a matéria-prima,  além  de  cara,  tornava-se  escassa  devido  às 
dificuldades  de  importação.  Por  diversas  vezes,  fizeram-se  experiências  de  queima  do 
carvão  nacional,  sem  êxito.  Em  1923,  foram  feitos  oito  testes,  utilizando-se  uma  mistura 
de  carvão  nacional  de  Araranguá  (RS)  com  o carvão  inglês.  O rendimento  da  locomo- 
tiva foi  satisfatório,  segundo  relato  do  engenheiro  A.  Tavares  Leite,  então  chefe  do 
Depósito  de  São  Diogo.  A grelha  da  locomotiva  Pacific  370  foi  adaptada  para  receber  a 
mistura.  No  trajeto  entre  D.  Pedro  II  e Barra  do  Pirai,  eia  rebocou  9 vagões  com  339  to- 
neladas, levando  quase  quatro  horas  de  percurso.  Diante  do  êxito  conseguido,  o mi- 
nistro da  Viação,  Francisco  Sá,  em  Aviso  de  20  de  abril  de  1923,  recomendou  adaptar 
as  locomotivas  já  encomendadas  na  Alemanha  - tipo  Mikado,  para  a queima  do  carvão 
misturado.  Cinco  dessas  máquinas  foram  recebidas  pela  Central  em  1925. 

Na  década  de  20,  as  principais  oficinas  da  Central  do  Brasil  eram  as  do  Engenho 
de  Dentro  e as  de  Belo  Horizonte.  A de  São  Diogo  havia  sido  rebaixada  para  depósito, 
conforme  aparece  no  relatório  de  1929.  No  Estado  do  Rio  de  Janeiro  figuravam  ainda 
os  depósitos  de  Barra  do  Pirai,  Três  Rios,  Portela,  Valença  e de  Alfredo  Maia.  Em  São 
Paulo,  o depósito  de  Cachoeira  e em  Minas  os  depósitos  de  Palmira  (Santos  Dumont), 
Lafaiete,  Sete  Lagoas  e Corinto.  Trabalhavam  no  Engenho  de  Dentro  1.924  operários; 
em  São  Diogo,  681 , e em  Belo  Horizonte,  256. 
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As  locomotivas 


Locomotiva  "Princeza  Imperial". 

Fabricada  por  Robert  Stephenson,  Inglaterra. 

Inaugurou  a ferrovia  em  29  de  março  de  1 858. 

Fez  parte  do  primeiro  lote  de  locomotivas  que  incluía  quatro 
máquinas  2-2-2,  quatro  2-4-0  e duas  0-6-0. 


Single  driver  (2-2-2)  nP  03.  Manobreira.  Fabricada  por  Stephenson, 
Inglaterra.  A foto  mostra  (como  se  vê  na  faixa)  a data  de  sua 
aposentadoria  (1907),  com  77  anos  de  trabalho.  Depreende-se  que 
a máquina  já  contava  com  28  anos  quando  vendida  à ferrovia.  O 
livro  "Memórias  Históricas  da  Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil" 
registra  a baixa  desta  locomotiva  na  página  708  ■ 
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Decapod  (2-10-0)  fl°  119. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotíve  Works  - EUA,  1885. 
Cilindros:  578,59mm  x 660,39mm. 

Roda  motriz:  1.143mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  63.960  kg. 


Locomotiva  n°1  do  Grupo  de  Manobras  (0-6-27),  da  Estrada  de 
Ferro  Central  do  Brasil,  na  oficina  do  Engenho  de  Dentro. 
FaMcante:  Baldwin  Locomotíve  Works  - EUA. 

Em  serviço  a partir  de  1902. 

Cilindros:  406,39mm  x 558,75mm. 

Roda  motriz:  1.123,9mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  42.638  kg. 

Força  de  tração:  7.890  kg. 


• ESTRADA  DE  FERRO  D PEDRO  II  43 


American  (4-4-0)  n°  171.  "Fortunato  Cunha". 

Fabricante:  Baldwin  Locomotiva  Works  - EUA,  maio/1893. 
Cilindros:  450,84mm  x 609,59mm. 

Roda  motriz:  1 .574,79mm  ■ 

Peso  em  ordem  de  marcha:  40.000  kg . 

Força  de  tração:  5.109  kg . 


Mastodonte  (4-8-0)  n°  383.  Bitola  estreita . 
Fabricante:  Brooks  Locomotiva  Works  - EUA,  1907. 
Cilindros:  533,39mm  x 660,39mm. 

Roda  motriz:  1.660,39mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  77.000  kg . 
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Prairíe  (2-6-2)  if>  459 . 

Fabricante:  J.  A Maffei  - Alemanha,  1913. 
Cilindros:  593,71 mm  x 660,39mm. 

Roda  motriz:  1.314mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  69.000  kg. 
Força  de  tração:  15.720  kg. 


Tenwheeler  (4-6-0)  nP  1092. 

Bitola  estreita  - 1,00m . 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1911. 
Cilindros:  355,59mm  x 457,1 Omm. 

Roda  motriz:  1.073,1mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  33.550  kg 

Foto  de  0910111936,  após  testes  com  carvão  nacional. 

Fonte:  Arquivo  Nacional. 
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Mallat  (a-e+6-0)  n°  82 . 

Fabricante:  American  Locomotiva  Works  - EUA,  1907. 
Roda  motriz:  1.270mm . 

Peso  em  ordem  de  marcha:  93.318  kg. 

Força  de  traçáo:  16.416  kg. 


Mallet  (0-8+8-0)  n°  86. 

Fabricante:  American  Locomotiva  Works  - EUA,  1916/19. 
Roda  motriz:  1.276,30mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  127.000  kg . 

Força  de  traçáo:  25.120  kg. 


Consoiidation  (2-8-0)  n°  720. 

Fabricante:  American  Locomotiva  Works  - EUA,  1919. 
Cilindros:  533,39mm  x 660,39mm. 

Roda  motriz:  1.352,55mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  79.600  kg. 

Força  de  tração:  15.732  kg. 
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Pacific  (4-6-2)  n°  353  - 3 cilindros. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1927. 
Cilindros:  482,59mm  x 660,39mm. 

Roda  motriz:  1 .574,79mm . 

Peso  em  ordem  de  marcha:  100.425  kg. 

Força  de  tração:  17.187,6  kg. 

Na  Estação  da  Luz,  São  Paulo,  em  1986. 
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Berkshire  (2-8-4)  n°s  1451/56. 

Bitola  estreita  da  Central. 

Fabricante:  Consórcio  GELSA  - França,  1951. 

Cilindros:  434mm  x 560mm. 

Roda  motriz:  1.270mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  68.600  kg. 

Força  de  tração:  10.600  kg. 

Em  1951,  o Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Ferro  (DNEF) 
comprou  50  locomotivas  francesas  para  as  diversas  ferrovias 
brasileiras,  dos  tipos  2-8-4  e 4-8-4  entre  as  quais,  10  Mikado  (2-8-2) 
para  a Viação  Férrea  Paraná-Santa  Catarina.  Foram  construídas 
pelo  Consórcio  GELSA,  do  qual  faziam  parte  três  fabricantes  de 
locomotivas:  Compagnie  des  Fives  Lille,  Compagnie  BagtínoUes 
Chantillon  e Societè  Française  de  Construction  Mecaniques, 
antigos  estabelecimentos  da  CAIL. 

Fonte  de  informação:  Revista  Ferroviária  - 1952/53. 


Pacific  (4-6-2)  n°  370  - "Zezé  Leone". 

Fabricante:  American  Locomotiva  Works  - EUA,  1922. 

Vapor  superaquecido- 

Cilindros:  482,55mm  x 609,59mm. 

Roda  motriz:  1.574,79mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  95.254  kg. 

Distribuição  Walschaerts. 

Nome  dado  em  homenagem  à primeira  Miss  Brasil. 
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S/X  Wheel/tanque  (0-6-0T)  n°  47. 

Fabricante:  Hawthorn  Leslie  - Inglaterra,  1913. 

Adaptada  com  grua  giratória  que  trabalha  horizontalmente. 
Em  Santos  Dumont  (MG),  1988. 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  1.071. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1910. 
Roda  motriz:  1.073,1 mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  35.471  kg. 

Força  de  tração:  16.320  kg. 

Na  Estação  de  Arará  (RJ),  em  1943. 

Foto:  Arquivo  Nacional. 
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Mikado  (2-8-2)  n°  803. 

Fabricante:  Gesellchaft  Wormais  L Shwartzkopff,  Alemanha,  1926. 
Cilindros:  580mm  x 710mm. 

Roda  motriz:  1.340mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  91.000  kg. 

Força  de  tração:  17.775  kg. 


Mikado  (2-8-2)  n°  81 5. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1927. 
Cilindros:  584mm  x 711  mm. 

Roda  motriz:  1.448mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  108.500  KG. 


Texas  (2-10-4)  rP  901. 

Fabricante:  Hartman  Sacchs  Maschinen  Fabrik  Alemanha,  1938. 
Vapor  superaquecido. 

Cilindros:  665mm  x 711  mm. 

Roda  motriz:  1.420mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  145.500  kg. 

Força  de  tração:  25.000  kg. 
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Prairíe  (2-6-2)  rf>  465. 

Fabricante:  J.  F.  Maffei  - Alemanha,  1913. 
Cilindros:  575mm  x 650mm. 

Roda  motriz:  1,525mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  69.000  kg. 
Força  de  tração:  15.338  kg. 

Foto:  Arquivo  Nacional. 


A caminho  da  sucata 

Locomotiva  Consolitation,  n°  726,  traciona  uma  composição  com 
cinco  Mallet  n°s  75,  86,  88,  89  e 68A  que  se  destinam  ao 
sucateamento.  Foto  cedida  pelo  engenheiro  J.  A.  D' Araújo  Pessoa. 
Três  Rios  (RJ),  em  24  de  dezembro  de  1952. 
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Pacific  (4-6-2)  rf>  360. 

Três  cilindros. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1927. 
Cilindros:  483mm  x 711  mm. 

Roda  motriz:  1,727mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  100.430  kg. 

Força  de  tração:  17.140  kg. 
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Estrada  de  Ferro  Melhoramentos  do  Brasil  - linha  auxiliar 


A construção  da  Estrada  de  Ferro  Melhoramentos  do  Brasil  - depois  Linha  Auxi- 
liar da  Central  do  Brasil,  visava  complementar  o transporte  ferroviário  desta  última,  ser- 
vindo a uma  região  muito  fértil,  produtora  de  café  e outros  gêneros  alimentícios  desti- 
nados ao  mercado  consumidor  da  capital.  Seu  traçado,  de  167  quilômetros,  ligava  a 
Estação  de  Alfredo  Maia,  no  Rio  de  Janeiro,  à cidade  fiuminense  de  Paraíba  do  Sui. 
Construída  por  Paulo  de  Frontin,  venceu  a Serra  do  Mar  sem  abertura  de  túneis  em- 
pregando tração  por  simpies  aderência. 

Inaugurada  em  29  de  março  de  1898  contou  com  uma  frota  inicial  de  10  locomo- 
tivas, três  carros  de  passageiros  e 24  vagões  de  diversos  tipos.  Como  ferrovia  inde- 
pendente, a Meihoramentos  teve  uma  vida  efêmera,  pois  logo  foi  absorvida  peia  Cen- 
tral do  Brasil,  no  dia  02  de  julho  de  1903,  quando  ficou  conhecida  como  Divisão  Auxi- 
liar ou  Linha  Auxiliar.  Sua  bitola  de  1,00m  foi,  posteriormente,  unificada  com  a bitola  de 
1 ,60m  da  Central  na  área  de  subúrbios.  Suas  locomotivas  que,  inicialmente  receberam 
número  de  dois  ou  três  dígitos,  passaram,  a partir  de  1930,  a obedecer  nova  nume- 
ração de  quatro  dígitos,  de  modo  a não  se  confundirem  com  as  da  Central. 


Guindaste  a vapor  "São  Diogo"  n°  16. 
Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil. 

Antigo  n°  3 da  Linha  Auxiliar. 

Peso:  50  toneladas. 

Foto  de  0610511992,  no  Engenho  de  Dentro. 
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Estrada  de  Ferro  Rio  D’Ouro 


A construção  da  Estrada  de  Ferro  Rio  D’Ouro  está  ligada  ao  projeto  de  abaste- 
cimento d’água  do  Rio  de  Janeiro.  Para  o transporte  do  material  empregado  nas  obras 
da  adutora,  tornou-se  necessária  a implantação  de  uma  via  férrea  entre  a Quinta  do 
Caju  (São  Cristóvão)  e as  represas  de  captação  do  Rio  D’Ouro,  com  53  quilômetros  de 
extensão.  Em  setembro  de  1876,  a ferrovia  foi  inaugurada,  sendo  de  propriedade  do 
empreiteiro  da  obra,  Antônio  Gabriel.  Tendo  como  ponto  inicial  a estação  de  Francisco 
Sá,  a estrada  atendia  às  seguintes  localidades:  Del  Castilho,  Inhaúma,  Engenho  da 
Rainha,  Vicente  de  Carvalho,  Irajá,  Coelho  Neto,  Acari,  Pavuna,  Vila  Rosali,  Agostinho 
Porto,  Coelho  da  Rocha,  Belford  Roxo,  Miguel  Couto,  Cava  e Rio  D’Ouro.  Hoje,  parte 
de  seu  traçado  abriga  a linha  2 da  Companhia  do  Metropolitano  do  Rio  de  Janeiro.  Em 
27  de  março  de  1882,  quando  foram  concluídos  os  trabalhos  da  represa,  a ferrovia  foi 
transferida  ao  acervo  da  União  através  do  Ministério  de  Agricultura  e Viação  pela  soma 
de  778.600$664,  e,  no  ano  seguinte,  passou  a transportar  passageiros.  Com  a ex- 
tensão de  suas  linhas  e ramais,  a Estrada  de  Ferro  Rio  D'Ouro  chegou  a alcançar,  em 
1925, 146  quilômetros. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA. 
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Mais  tarde,  incorporou-se  à Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil,  que  já  vinha  reali- 
zando os  serviços  de  reparos  e manutenção  de  suas  locomotivas  e vagões. 


Veterano  maquinista  da  Estrada  de  Ferro  Centrai  do  Brasil  com  a 
locomotiva  rr°  1.081,  ALCO,  de  1913,  que  circulou  nas  linhas  de 
bitola  estreita  da  E.  F.  Rio  D’Ouro  ■ 
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Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1874. 
Cilindros:  330, 1 9mm  x 406,39mm . 

Roda  motriz:  1.066mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  22.675  kg. 

Força  de  tração:  3.967  kg. 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  1.089. 

Fabricante:  American  Locomotíve  Co.  - EUA,  1920. 
Cilindros:  406,39mm  x 507,99mm. 

Força  de  tração:  5.160  kg. 

Vapor  superaquecido. 
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Estrada  de  Ferro  Cantagalo 


A Estrada  de  Ferro  Cantagalo  originou-se  do  Decreto  1 .809  de  23  de  agosto  de 
1856,  que  autorizava  o Visconde  de  Barbacena  a construir  uma  via  férrea  que  ligasse 
Porto  das  Caixas  à Raiz  da  Serra  de  Nova  Friburgo.  Os  trabalhos  foram  iniciados  em  8 
de  novembro  de  1859,  tendo  como  encarregado  o engenheiro  Teodoro  Antonio  de 
Oliveira.  O primeiro  trecho  entre  Porto  das  Caixas  e Cachoeiras  de  Macacu  foi  inaugu- 
rada em  23  de  abril  de  1860.  Posteriormente,  a ferrovia  estendeu  suas  linhas  de  Porto 
das  Caixas  em  direção  a Niterói.  Em  5 de  maio  de  1868,  o então  governador  da 
Província,  Bevenuto  Augusto  de  Magalhães  Taques,  autorizou  o prolongamento  das  li- 
nhas até  a Vila  de  Nova  Friburgo.  As  obras  foram  iniciadas  em  29  de  março  de  1870  e 
a abertura  se  processou  em  18  de  dezembro  de  1873.  Para  vencer  a Serra  de  Friburgo, 
foi  aplicado,  pela  primeira  vez  no  Brasil,  o sistema  de  tração  por  cremalheira,  tipo  Fell, 
que  leva  o nome  de  seu  criador,  o engenheiro  inglês  John  Barraclough  Fell 
(1815-1902).  Ele  empregou  seu  equipamento  para  ultrapassar  o Monte  Cenis  nos  Al- 
pes, na  fronteira  da  França  com  a Itália.  Com  a desativação  de  sua  ferrovia,  o material 


Oficinas  da  E.  F.  Cantagalo  em  1907  na  localidade  de  Santana, 
depois  Cachoeiras  de  Macacu. 

Foto  do  livro  "Viagem  a Friburgo"  de  J.  Davis  - Biblioteca  Nacional 
- Seção  de  Iconografia. 
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foi  vendido  ao  Brasil,  incluindo  as  locomotivas  francesas  fabricadas  pela  empresa 
Couin. 

As  locomotivas  tipo  Fe//,  além  de  suas  rodas  motrizes  normais,  possuíam  um  par 
adicional  de  rodas  dentadas,  instaladas  horizontalmente.  Ajudadas  por  possantes  mo- 
las, elas  eram  pressionadas  em  contato  com  o trilho  central,  fornecendo  uma  aderên- 
cia suplementar,  evitando,  assim,  acidentes.  Durante  as  descidas,  essas  rodas  horizon- 
tais eram  postas  fora  de  contato  com  o trilho,  e a locomotiva  passava  a utilizar  somen- 
te as  sapatas  dos  freios. 

Mais  tarde,  foram  empregadas  na  serra  locomotivas  Baldwin  de  freio  central,  e, 
também,  inglesas  da  North  Brítish.  As  primeiras  locomotivas  Baldwin  (de  um  lote  de 
dez)  encomendadas  foram  embarcadas,  em  março  de  1883,  em  Filadélfia.  Numa  expe- 
riência feita  pela  administração  da  ferrovia,  no  mesmo  ano,  tiveram  um  desempenho 
considerado  bom.  Em  seu  livro  "Viação  Férrea  no  Brasil",  o engenheiro  Francisco  Pi- 
canço assinala  algumas  características  para  as  locomotivas  Baldwin  que  circularam  no 
trecho  da  Serra  de  Friburgo. 


LOCOMOTIVAS  TENDER  DE  TRÊS  EIXOS  MOTRIZES  (2-2-2) 


DIÂMETROS  DOS  CILINDROS 475mm. 

CURSO  DO  ÊMBOLO 508mm. 

DIÂMETRO  DAS  RODAS 975mm. 

PESO  DA  LOCOMOTIVA  EM  SERVIÇO 40.500  kg. 

CAPACIDADE  PARA  ÂGUA 5.000  litros 

CAPACIDADE  PARA  CARVÃO 1.500  kg. 


Detalhe  do  equipamento  de  aderência 
das  locomotivas  Fell  que  circularam 
na  Serra  de  Friburgo. 
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Locomotiva/Cremalheira  (0-6-0)  n°  103. 

Mesmas  características  da  n°  100  (mais  adiante),  circulando 
na  Serra  de  Friburgo,  em  29  de  abril  de  1961. 


Por  sua  vez,  o engenheiro  C.  W.  Stevenson,  em  seu  trabalho  "Da  Resistência 
dos  Trens  e suas  Aplicações",  faiando  sobre  as  locomotivas  Fell,  afirmava  que  elas 
trabalhavam  bem  na  Serra  de  Friburgo,  com  rampas  de  8,3%  e curvas  de  41  metros  de 
raio,  mas  eram  de  difícil  manutenção  e assim  o sistema  foi  posto  de  lado  para  dar  lugar 
às  máquinas  Baldwin-cremalheira  de  aderência  total,  trabalhando  sobre  o trilho  central 
que  passou  a ter  uma  função  diversa,  funcionando  como  sistema  especiai  de  freio. 

Depois  das  locomotivas  Fell  e Baldwin,  a Serra  de  Friburgo  ganhou  locomotivas 
inglesas  da  North  British  que  ali  trabalharam  até  a desativação  da  ferrovia. 


r 
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Locomotiva/Cremalheira  (0-6-0)  rP  100. 
Fabricante:  North  British  - Inglaterra,  1929. 
Cilindros:  508mm  x 457mm . 

Roda  motriz:  990mm, 

Peso  em  ordem  de  marcha:  52.800  kg . 
Força  de  tração:  11.215  kg. 
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Locomotiva  n°  101  classe  (0-6-0)  da  Leopoldina  Railway  que  : 

circulou  na  Serra  de  Friburgo  e seu  maquinista  (à  esquerda),  José 

Mello  da  Fonseca.  \ 

Fabricada  pela  North  British  - Inglaterra,  1929-  , 

j 


- ''  • ^ iiíii  1 II  ivrifi 
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Estrada  de  Ferro  Teresópolis 


A construção  da  Estrada  de  Ferro  Teresópolis  se  deve  à tenacidade  do  emprei- 
teiro José  Augusto  Vieira  que  lutou  contra  as  dificuldades  financeiras  de  toda  a ordem 
e os  entraves  administrativos  para  proporcionar  um  novo  meio  de  transporte  à comu- 
nidade local,  em  substituição  às  penosas  caminhadas  por  estadas  precárias  em  carro- 
ças ou  no  lombo  dos  burros.  O ponto  inicial  da  pequena  ferrovia  ficou  estabelecido  no 
Porto  de  Piedade,  fundo  da  Baía  de  Guanabara,  onde  José  Augusto  Vieira  mandou 
construir  um  cais  para  o recebimento  de  barcas  com  passageiros  e cargas  provenien- 
tes do  Cais  Faroux,  no  Rio,  para  utilizar  os  trens  destinados  a Teresópolis.  O primeiro 
trecho  da  ferrovia  foi  inaugurado  entre  o Porto  de  Piedade  e a Raiz  da  Serra  (Guapimi- 
rim),  em  1°  de  novembro  de  1896.  As  obras  da  segunda  etapa  foram  construídas  em 
duas  fases:  entre  Guapimirim  e Barreira  do  Soberbo  em  dezembro  de  1 904,  e daí  até  a 
Estação  do  Alto,  em  19  de  setembro  de  1908.  Da  Estação  do  Alto,  os  trilhos  prossegui- 
ram em  direção  à várzea  com  a abertura  da  estação  provisória  Fazendinha,  em  1921. 
Em  1929,  foi  inaugurada  a estação  da  Várzea,  ponto  terminal  da  ferrovia.  No  trecho  da 
Serra,  foi  empregado  o sistema  de  tração  por  cremalheira,  tipo  Riggembach,  o mesmo 
utilizado  pelas  Estradas  de  Ferro  Príncipe  do  Grão  Pará  para  vencer  a Serra  de  Petró- 
polis  e pela  Estrada  de  Ferro  Corcovado,  no  Rio  de  Janeiro.  Posteriormente,  a Estrada 


Locomotíva/Cremalheira  n°  21. 

Bitola  métrica. 

Fabricante:  Heibdampt  - Zahnradlokomotive  Wintenthur  - Suiça, 
1921. 

Peso  em  ordem  de  marcha  28.300  kg- 

Entre  1921  e 1929,  foram  fabricadas  oito  desse  tipo . 


À. 
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de  Ferro  Teresópolis  foi  encampada  pela  Estrada  de  Ferro  Leopoldina,  passando  de- 
pois à administração  da  Central  do  Brasil.  Em  9 de  maio  de  1957,  sob  a alegação  de 
ser  uma  ferrovia  deficitária  e antieconômica,  ela  foi  extinta  e seus  trilhos  arrancados  em 
novembro  de  1959.  Não  se  conservou,  ao  menos  o trecho  da  Serra,  como  atração 
turística,  como  aconteceu  em  outros  países,  graças  à visão  estreita  dos  dirigentes  fer- 
roviários da  época.  Vale  lembrar  que  em  1988,  o déficit  de  todo  o sistema  ferroviário 
japonês  ultrapassava  o valor  da  dívida  externa  brasileira  - mais  de  150  bilhões  de  dóla- 
res e que  na  Inglaterra  e Alemanha,  ferrovias  históricas  são  mantidas  como  atrações 
turísticas  e dão  lucro. 


Locomotiva  da  Estrada  de  Ferro  Teresópolis,  percorrendo  o trecho 
de  cremalheira  da  ferrovia. 
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Cdrcovadd. 


Estrada  de  Ferro  Corcovado 


Os  engenheiros  Francisco  Pereira  Passos  e João  Teixeira  Soares  requerem  ao 
Imperador  D.  Pedro  II,  em  1881,  o privilégio  para  construção  e operação  de  uma  estra- 
da de  ferro  que,  utilizando  o sistema  de  cremalheira  Riggembach,  partisse  da  Rua 
Cosme  Velho,  no  Rio  de  Janeiro,  e se  dirigisse  para  o pico  do  Corcovado,  passando 
por  Paineiras,  A concessão  foi  outorgada  pelo  Decreto  n°  8372,  de  07  de  janeiro  de 
1882  e o contrato  foi  assinado  em  10  de  junho  de  1882.  No  dia  04  de  janeiro  de  1883 
os  concessionários  constituiram  a “Companhia  Estrada  de  Ferro  Corcovado”  com  o 
capital  de  400  contos  de  réis  dividido  em  2.000  ações  de  200  mil  réis  cada.  Assinale-se 
que  a ferrovia  era  a primeira  que  se  construía  no  Brasil  para  fins  exclusivamente  turísti- 
cos. 

O trecho  inicial,  compreendido  entre  Cosme  Velho  e Paineiras,  num  percurso  de 
2.730  metros,  foi  inaugurado  pelo  Imperador  D.  Pedro  II  na  tarde  de  09  de  outubro  de 

1884.  O restante,  trecho  de  1.095  metros,  foi  entregue  ao  tráfego  em  01  de  julho  de 

1885.  Segundo  relatório  da  empresa,  de  dezembro  de  1884,  o custo  de  construção, 
instalações  e equipamentos,  montou  em  610  contos,  67  mil,  959  réis,  tendo  trabalhado 
na  obra  o engenheiro  Marcelino  Ramos  que  também  participou  da  construção  da  Es- 
trada de  Ferro  Paranaauã-Curitiba. 


Locomotiva/Cremalheira  n°  3. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1889. 

Uma  roda  dentada. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  14.515  kg. 

Locomotivas  deste  tipo  substituiram  as  suiças  usadas  iniciaimente. 
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Estrada  de  Ferro  Leopoldina 


Primeira  ferrovia  construída  em  Minas  Gerais,  a Estrada  de  Ferro  Leopoldina  sur- 
giu de  uma  iniciativa  de  fazendeiros  e comerciantes  da  Zona  da  Mata  mineira.  Seu  tre- 
cho inicial  foi  construído  entre  Porto  Novo  do  Cunha  e Cataguazes,  com  um  ramal  para 
a cidade  de  Leopoldina,  onde  chegou  em  1877.  O primeiro  trecho  aberto  ao  tráfego, 
em  08  de  outubro  de  1874,  além  da  estação  inicial,  atendia  também  a São  José,  Pân- 
tano e Volta  Grande.  A frota  de  material  rodante  incluía  cinco  locomotivas,  sendo  duas 
Rogers,  duas  Baldwin  e outra  de  fabricação  belga.  Ostentavam  os  seguintes  nomes: 
“VISCONDE  DE  ABAETÉ,  CONSELHEIRO  THEODORO,  GODOY,  CATAGUAZES 
e POMBA".  Havia  ainda  48  vagões  de  carga  e oito  carros  de  passageiros. 

Os  trilhos  da  ferrovia  se  estenderam,  pouco  a pouco,  pelo  território  mineiro,  flu- 
minense e espiritosantense,  não  só  com  a construção  de  novos  trechos,  mas, 
também,  com  a incorporação  de  inúmeras  ferrovias  regionais,  encampadas  pela  Leo- 
poldina quando  se  encontravam  em  condições  econômicas  e financeiras  difíceis.  Com 
a incorporação  da  Estrada  de  Ferro  do  Norte,  Estrada  de  Ferro  Mauá  e Estrada  de  Fer- 
ro Príncipe  do  Grão  Pará,  a Leopoldina  começou  a operar  no  Rio,  antigo  Distrito  Fede- 
ral onde  construiu,  em  1926,  sua  sede  administrativa,  com  o estabelecimento  do 
quilômetro  zero  de  suas  linhas,  em  Barão  de  Mauá. 

Na  década  de  50,  a Leopoldina  chegou  à expansão  máxima  de  suas  linhas  com 
3.056  quilômetros,  figurando  como  uma  das  mais  extensas  ferrovias  brasileiras.  Sua 
oficina  inicial  se  localizava  em  Porto  Novo  do  Cunha,  onde  mantinha  tráfego  mútuo 
com  a Estrada  de  Ferro  F.  Pedro  II.  O crescimento  da  frota  de  locomotivas  da  estrada 
apresentou  a seguinte  evolução.  15  em  1881;  20  em  1883  e 40  em  1884,  de  procedên- 
cia americana,  inglesa  e alemã.  Posteriormente,  a Leopoldina  instalou  uma  moderna 
oficina  em  Bicas  (MG),  onde  se  construía  carros  e vagões.  Com  o crescimento  da  fro- 
ta, a ferrovia  chegou  a dispor,  na  década  de  50,  de  oficinas  em  Imbetiba  (Macaé),  Ni- 
terói, Cachoeiras  de  Macacu  e no  Alto  da  Serra,  em  Friburgo.  Havia  também  uma  ofici- 
na de  manutenção  em  Barão  de  Mauá. 

A dieselização  da  frota  de  locomotivas  da  Estrada  de  Ferro  Leopoldina  ocorreu 
de  modo  mais  lento  em  relação  a de  outras  ferrovias.  No  início  da  década  de  50,  a 
Leopoldina  operava  ainda  325  locomotivas  tração-vapor  dos  mais  variados  tipos:  sim- 
ples aderência,  291,  cremalheira,  21,  tração  a freio  central  (Cantagalo)  10,  e carros  mo- 
tores, 3.  Levando  em  conta  a vida  útil  de  30  anos  para  cada  máquina,  cerca  de  61 ,5% 
delas  já  se  encontravam  obsoletas.  As  mais  velhas,  56  ao  todo,  eram  de  1890,  com  60 
anos  de  trabalho.  Com  meio  século  de  existência,  existiam  29  locomotivas  e as  mais 
novas,  com  menos  de  10  anos  de  uso,  somavam  51. 

Segundo  relatório  de  1952,  as  locomotivas  mais  recentes  da  Leopoldina  eram  na 
época:  seis  Pacific  (4-6-2),  de  1938,  de  fabricação  inglesa,  utilizando  o carvão  nacional 
como  combustível;  duas  Pacific  (4-6-2-)  de  1942,  tipo  tanque,  inglesas,  para  serviços 
de  subúrbios;  quatro  Garratt  (2-4-2 -f 2-4-2),  inglesas;  oito  Mikado  (2-8-2),  americanas, 
de  1945;  três  locomotivas  para  a Serra  de  Friburgo  (0-6-0),  inglesas,  de  freio  central, 
que  datavam  de  1948;  havia,  ainda  nove  Pacific  (4-6-2),  sendo  quatro  tipo  tanque,  de 
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fabricação  inglesa.  O material  rodante  se  completava  com  3.353  vagões  e 441  carros 
de  passageiros. 

Os  depósitos  e oficinas  de  Leopoldina,  em  1952,  somavam  21  Instalações,  sen- 
do a de  Campos  a mais  bem  equipada.  Além  da  de  Campos,  havia  oficinas  em  Porto 
Novo,  Alto  da  Serra,  Imbetiba,  Cachoeiras  de  Macacu,  Bicas,  Niterói  e Barão  de  Mauá, 
na  maioria  antiquadas  e deficientemente  aparelhadas. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA. 
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"Sta.  Maria  Madalena".  MoguI  (2-6-OT). 

Primeira  locomotiva  para  a Estrada  de  Ferro  Barão  de  Araruama, 
(encampada  pela  E.  F.  Leopoldina). 

Fabricante:  Rogers  Locomotive  Works  - EUA,  1878. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  24,5  toneladas. 

Fracionava  600  toneladas  no  plano. 


Chapas  da  locomotiva  Consolidation  (2-8-0)  n°  1170. 
Fabricante:  American  Locomotive  Company  - EUA,  1912. 


"Antonio  Carlos".  MoguI  (2-6-0). 

Uma  das  primeiras  da  ferrovia . 

Fabricante:  Rogers  Locomotive  Works  - EUA,  1878. 
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Rotunda,  das  oficinas  da  E.  F.  Leopoldina  em  Além  Paraíba  (MG), 
1912/13. 

Capacidade:  30  locomotivas. 
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SixWheeI  (-06-0)  n°  59. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1888. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  18.000  kg. 

Força  de  tração:  4.442  kg. 

Na  plataforma  da  Estação  de  Barão  de  Mauá  (RJ). 
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Consolitadation  (2-8-0)  n°  117. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1889. 
Cilindros:  381  mm  x 457mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  23.000  kg. 

Força  de  tração:  6.575  kg. 


MoguI  (2-6-0)  n°  152. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1889. 
Cilindros:  406mm  x 559mm. 

Roda  motriz:  1.067mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  27.000  kg. 

Força  de  tração:  8.272  kg. 
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American  (4-4-0)  ri°  81. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1891. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  15.00  kg. 

Força  de  tração:  4.731  kg. 


MoguI  (2-&0)  n°  178. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1899. 
Cilindros:  406mm  x 559mm. 

Roda  motriz:  1.067mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  27.000  kg. 

Força  de  tração:  8.272  kg. 

Iluminada  com  gás  acetileno. 

Na  Estação  de  Portela  (RJ). 

Em  1952,  com  38  anos,  ainda  estava  em  atividade. 
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Tenwheeler  (4-6-0)  n°s  2531254. 
Fabricante:  Kitson  & Cia.  Inglaterra,  1906. 
Cilindros:  381  mm  x 559mm. 

Roda  motriz:  1.321mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  24.841  kg. 
Força  de  tração:  6.426  kg. 


L 


Trem  tracionado  por  uma  Garrat,  no  mesmo  local. 
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Six  Wheeleritanque  lateral  (2-4-0)  n°  221 . 

Fabricante:  Robert  Stephenson  & Co.  - Inglaterra,  1914. 
Cilindros:  406mm  x 457mm, 

Roda  motriz:  940mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  29.059  kg. 

Força  de  tração:  7.683  kg. 


Six  Wheeleritanque  lateral  (2-4-0)  n°  24. 
Fabricante:  North  British  - Inglaterra,  1912/13. 
Cilindros:  423mm  x 508mm. 

Roda  motriz:  1.016mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  37.264  kg. 

Força  de  tração:  8.272  kg. 
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Pacific  (4-6-2)  n°  301 . 

Fabricante:  Kitson  & Co.  - Inglaterra,  1914. 
Cilindros:  432mm  x 559mm. 

Roda  motriz:  1.270mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  30. 176  kg. 
Força  de  tração:  8.555  kg. 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  327  (preservada). 

Fabricante:  Bayer  Peacock  Company  - Inglaterra,  1 925. 
Cilindros:  432mm  x 559mm. 

Roda  motriz:  1.270mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  29.998  kg . 

Força  de  tração:  8.325  kg . 
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Garratt  (4-6-2+2-6-4)  n°s  3821387. 

Fabricante:  Beyer  Peacock  Company  - Inglaterra,  : 937. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  64.000  kg. 

Força  de  tração:  15.00  kg. 


Locomotivas  inglesas  em  Niterói  (RJ),  a caminho  do  sucateamento. 
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Leopoldina  e seus  trilhos  prolongados  até  Cachoeiro  rio  Itapemirim 
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Estrada  de  Ferro  Príncipe  do  Grão-Pará 


Depois  de  concluída  a Estrada  de  Ferro  Mauá,  o Barão  de  Mauá  pretendia  cons- 
truir seu  prolongamento  até  o centro  da  cidade  de  Petrópolis  após  vencer  a Serra  da 
Estrela.  Como  não  conseguiu  levar  avante  seu  propósito,  o Governo  Imperial  autorizou 
nova  concessão,  em  28  de  fevereiro  de  1979.  Organizou-se,  então,  a Companhia  Es- 
trada de  Ferro  Príncipe  do  Grão  Pará  que  teve  seus  estatutos  aprovados  em  30  de 
maio  de  1881.  A linha  começou  a ser  construída  em  agosto  do  mesmo  ano,  inaugu- 
rando-se o tráfego  em  20  de  fevereiro  de  1883.  Em  abril  do  mesmo  ano  a ferrovia  en- 
campou a Estrada  de  Ferro  Mauá,  reduziu  sua  bitola  para  1 ,00m,  unificando  todo  o tre- 
cho, em  1885. 

Para  ultrapassar  a Serra  com  seus  836m  de  altitude,  foi  escolhido  o sistema  de 
tração  por  cremalheiro  com  terceiro  trilho  dentado  e locomotivas  especiais,  utilizado 
pela  primeira  vez  na  via  férrea  do  Monte  Righi,  Suíça,  em  1871,  pelo  seu  criador  o en- 
genheiro Nicholas  Riggembach  (1817-1899). 

As  primeiras  quatro  locomotivas  de  cremalheira  que  circularam  na  Serra  de  Pe- 
trópolis foram  fabricadas  na  Suíça,  bem  como  os  trilhos  e a cremalheira.  Em  1885,  a 
Baldwin  Locomotive  Works,  de  Filadélfia,  construiu  a primeira  de  cremalheira  para  a 


Locomotiva  "Gurjão"  n°  6 . 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1886. 
Sistema  Riggenbach. 

Segunda  locomotiva/cremalheira 
construída  pelo  fabricante  para  a ferrovia 
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ferrovia,  cujas  dimensões  gerais  eram:  diâmetro  do  cilindro  - 305mm:  curso  do  êmbolo 
- 508mm;  diâmetro  da  roda  dentada  - t.OSOmm  e peso  de  15.750  quilos.  No  ano  se- 
guinte a Baldwin  fabricou  a “Gurjão”  (n°  6)  e em  1889  a que  recebeu  o nome  de 
"Antônio  Prado"  (n°  7)  e outras.  Algumas  delas  foram  montadas  nas  oficinas  da  Leo- 
poldina  do  Alto  da  Serra.  Entre  1906  e 1929  foram  compradas  locomotivas  alemãs  da 
fábrica  Kessler  Essiíngen.  A última  máquina  da  Baldwin  foi  montada  nas  oficinas  da  fer- 
rovia em  1941.  Quando  da  inauguração  da  estrada,  circularam  duas  locomotivas  de 
planície  do  mesmo  fabricante. 


Locomotiva  "Antônio  Prado"  nP  7. 
Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works 
Duas  rodas  dentadas- 
Peso  em  ordem  de  marcha:  35.835  kg. 


EUA,  1889. 


Lyons  (0-4-2T). 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1917. 
Circulou  na  linha  de  planície  da  ferrovia . 
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Locomotiva/Cremalheira  n°  11. 

Sistema  Riggenbach . 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1920. 
Montada  na  oficina  do  Alto  da  Serra  (PetrópoUs)  ■ 
Cilindros:  360mm  x 500mm. 

Roda  motriz:  390mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  25.770  kg. 

Força  de  tração:  8.224  kg. 


Locomotiva/Cremalheira  n°  14. 

Sistema  Riggenbach. 

Fabricante:  Kessier  Essiingen  - Alemanha,  1924. 
Cilindros:  360mm  x 500mm. 

Roda  motriz:  390mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  25.770  kg. 

Força  de  tração:  8.224  kg. 
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Locomotiva/Cremalheira  n°  13,  com  dois  carros  de  passageiros. 
Mesmas  características  da  n°  11,  porém  fabricada  em  1934- 


Locomotívasicremaiheira  estacionadas  no  pátio  de  tnhomirim, 
(EFL),  onde  se  iniciava  o trecho  de  Serra  da  antiga  E.  F.  Príncipe 
do  Grão-Pará . 

Arquivo  Preserfe  (RJ) . 
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E.de  F.  Campista. 


Estrada  de  Ferro  Campista  / 

Estrada  de  Ferro  Campos  e São  João  da  Barra 


Por  decreto  estadual  de  16  de  outubro  de  1894,  foi  dada  concessão  para  a cons- 
trução de  uma  via  férrea  ligando  Campos  a São  João  da  Barra.  O projeto  foi  aprovado 
em  março  de  1895  e a construção  iniciada  em  abril  do  mesmo  ano.  Seu  ponto  inicial 
era  a Estação  Avenida,  em  Campos,  e seus  trilhos  passavam  por  Martins  Lage,  Barce- 
lo,  São  João  da  Barra  e Atafona.  De  Martins  Lage  saía  o ramal  para  Colomins,  com  a 
extensão  de  10  quilômetros. 


Six  Wheeler  (2-4-0)- 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1395 . 
Roda  motriz:  925mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  14.469  kg. 

Força  de  tração:  2.627  kg. 

Utilizava  carvão  ou  lenha . 
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Estrada  de  Ferro  Oeste  de  Minas 


A Estrada  de  Ferro  Oeste  de  Minas  nasceu  do  apoio  popular  que  recebeu  o pro- 
jeto que  pretendia  construir  uma  ligação  ferroviária  entre  a localidade  de  Sítio  (atual 
Antônio  Carlos),  onde  havia  uma  estação  da  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II,  e a região  do 
Rio  Grande,  próximo  ao  Rio  São  Francisco,  região  oeste  do  território  mineiro. 

O primeiro  trecho  foi  inaugurado  entre  Sítio  e Barroso,  em  30  de  setembro  de 
1880.  Em  seguida,  os  trilhos  se  dirigiram  a São  João  Del  Rei,  onde  chegaram  em  28  de 
agosto  de  1881,  totalizando  99,1  quilômetros.  Somente  em  15  de  novembro  de  1894,  o 
projeto  original  foi  conluído  com  a chegada  da  ferrovia  à Barra  do  Paraopeba,  totali- 
zando 602  quilômetros.  A Oeste  de  Minas  foi  construída,  na  bitola  de  0.76m,  num  tra- 
çado muito  bem  delineado  e elogiado  por  engenheiros  americanos  que  visitaram  a fer- 
rovia na  época.  Desde  o início  a frota  de  material  rodante  contou  com  locomotivas 
Baldwin  (duas)  quando  foi  aberto  o tráfego,  fabricadas  especialmente  para  aquele  tipo 
de  bitola.  A primeira  oficina  se  localizou  em  São  João  Del  Rei,  com  uma  bela  rotunda, 
hoje  preservada,  em  Ribeirão  Vermelho.  A ferrovia  foi  incorporada  à Rede  Mineira  de 
Viação,  empresa  organizada  para  comandar  a operação  de  todas  as  ferrovias  minei- 
ras, em  19  de  janeiro  de  1931.  Com  isso,  a RMV  se  transformou  no  mais  extenso  sis- 
tema ferroviário  do  Brasil,  com  3.984  quilômetros,  sendo  3.255  na  bitola  estreita 
(1,00m)  e 729  na  bitola  de  0,76cm  - conhecida  como  bitolinha. 


Rotunda  da  antiga  E.  F.  Oeste  de  Minas,  em  Ribeirão  Vermelho, 
inaugurada  em  1895.  Sua  estrutura  metálica  foi  imponada  de 
Glasgow  (Escócia)  e as  telhas,  da  França . 

Preservada. 
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American  (4-4-0)  n°  2 . 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1880. 

Cilindros:  254mm  x 406,39mm. 

Roda  motriz:  838,1 8mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  22.341  kg. 

Fotografada  na  Estação  de  Sítio  (MG),  onde  havia  conexão  com  a 
E.  F.  D.  Pedro  II. 


Locomotiva  Shay  Geared  (4-4-4)  n°s  3001313. 

FaMcante:  Lima  Locomotive  & Machine  Co.  - EUA,  1926. 
Cilindros:  304,8mm  x 381  mm . 

Roda  motriz:  863,06mm 

Peso  em  ordem  de  marcha:  28.500  kg- 

Força  de  tração:  7.444  kg. 

Inventada  por  Ephrain  Shay  (1 839-191 6). 

A primeira  apareceu  em  1880,  mas  a Shay  típica  surgiu  em  1902, 
fabricada  pela  Lima  Machine  Works,  EUA,  depois  Uma  Locomotive 
A Machine  Company. 

Dispõe  de  dois  ou  três  cilindros  verticais  instalados  no  centro  da 
máquina,  quase  sempre  do  lado  direito.  Os  pistões  guiam  uma 
transmissão  horizontal  articulada,  ligada  desde  o primeiro  ao 
último  par  de  rodas  e aos  eixos  dos  dois  truques,  movimentados 
através  de  engrenagens.  Era  uma  locomotiva  possante,  utilizada 
principalmente  nas  regiões  madeireiras  dos  Estados  Unidos. 
Algumas  circularam  na  Oeste  de  Minas  e desapareceram  sem 
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Tenwheeler  (4-6-0)  rP  37  (antigo  n°  39). 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1911. 
Cilindros:  304mm  x 457mm. 

Roda  motriz:  970mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  43.976  kg. 


Consolidation  (2-8-0)  n°  69  (antigo  n°  33). "Dr.  Castro". 
Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1894. 
Cilindros:  330mm  x 406,39mm . 

Roda  motriz:  838,1 3mm- 

Peso  em  ordem  de  marcha:  46.729  kg . 
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American  (4-4-0)  n°  19  (antigo  n°  22). 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1903. 
Cilindros:  304, 79mm  x 457, 1 9mm . 

Roda  motriz:  965mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  45.508  kg . 

Preservada,  como  monumento,  em  Curitiba  (PR). 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  42  (antigo  44) . 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1912. 
Cilindros:  304, 79mm  x 457,1 9mm . 

Roda  motriz:  965, 1 8mm . 

Peso  em  ordem  de  marcha:  43.976  kg . 

Na  Estação  de  Barroso,  antiga  Sítio  (MG). 
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Rotunda  de  São  João  Del  Rei  com  as  locomotivas  Baldwin . 
Foto:  RFFSAIGerência  de  Comunicação  Social. 
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Rede  Mineira  de  Viação 


RMV 


A Rede  Mineira  de  Viação,  englobando  as  ferrovias  que  pertenciam  à Rede  Sul 
Mineira  e outras  pequenas  estradas,  foi  constituída  em  1950,  com  a finalidade  de  insti- 
tuir um  comando  único  ao  sistema  de  transporte  ferroviário  do  Estado  de  Minas  Gerais, 
visando  maior  desenvolvimento  de  uma  área  de  aproximadamente  280  mil  quilômetros 
quadrados,  localizada  em  grande  parte  no  planalto  da  Mantiqueira. 

Sua  malha  integrou  a Rede  Sul  Mineira  - empresa  criada  em  1910  para  consoli- 
dar as  ferrovias  do  Estado,  com  as  seguintes  estradas  de  ferro  totalizando  963  quilô- 
metros: 

- Estrada  de  Ferro  Oeste  de  Minas 

- Estrada  de  Ferro  Minas  ao  Rio 

- Estrada  de  Ferro  Muzambinho 

- Viação  Férrea  Sapucaí 

Além  dessas,  as  pequenas  estradas  Machadense,  Trespontana  e São  Gonçalo, 
verdadeiros  ramais  da  chamada  Linha  Fluvial,  de  propriedade  do  Estado  de  Minas  Ge- 
rais e que  percorria  o Rio  Sapucal  na  extensão  de  160  quilômetros,  passaram  à admi- 
nistração, também,  da  Rede  Sul  Mineira,  bem  como  mais  duas  companhias  de  nave- 
gação do  mesmo  rio.  Foi  também  incoporada  a Estrada  de  Ferro  Paracatu,  todas  in- 
cluídas na  malha  da  Rede  Mineira  de  Viação. 

Em  1953,  a pedido  do  governo  de  Minas,  o Governo  Federal  rescindiu  o contrato 
com  a Rede  Mineira  de  Viação,  transformando-a  em  autarquia  federal  subordinada  ao 
Ministério  da  Viação  e Obras  Públicas.  Em  1967,  ela  foi  incorporada  à Rede  Ferroviária 
Federal. 
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Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA . 
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Consolidation  (2-8-0)  n°  222. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA. 
Cilindros:  381  mm  x 508mm . 

Roda  motriz:  965mm . 

Peso  em  ordem  de  marcha:  33.700  kg. 

Força  de  tração:  8.000  kg. 

Bitola  métrica. 

Circulou  na  E.  F.  Rio-Minas,  depois  Rede  Sul  Mineira. 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  206. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1910. 
Número  de  fábrica  3421 7. 

Bitola  métrica . 

Fotos:  Hélio  G.  Braga . 


1 00  REDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO  • 


A 206  preservada  em  Conservatória  (RJ). 
Foto  tirada  em  março/1989. 


Pacific  (4-6-2)  n°  338. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA. 
Três  cilindros. 

Foto:  Hélio  G.  Braga . 
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Tenwheeler  (4-6-0)  n°  233,  ex  Sul  Mineira . 
Fabricante:  Baidwin  Locomotive  Works  - EUA,  1920. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  32.200  kg. 

Força  de  tração:  8.675  kg. 
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São  Paulo  Railway  - a inglesa 
Estrada  de  Ferro  Santos  a Jundiai 


Construída  para  ligar  o planalto  paulista  ao  litoral,  no  Porto  de  Santos,  a São 
Paulo  Railway  ficou  conhecida  pela  arrojada  engenharia  empregada  na  construção  do 
trecho  da  Serra  do  Mar,  com  seu  sistema  funicular,  e,  também,  por  ter  sido  uma  estra- 
da eficiente  e bem  administrada  que  dava  compensadores  lucros  aos  acionistas.  Or- 
ganizada em  Londres  e contando  com  financiamentos  ingleses,  a ferrovia  começou  a 
ser  construída  no  dia  24  de  novembro  de  1860,  sob  a orientação  do  engenheiro  Daniel 
Makinson  Fox,  e inaugurada  em  1867,  no  dia  16  de  fevereiro.  Todo  o material  de  tração 
era  de  procedência  inglesa  e as  locomotivas  - 20  ao  todo  - como  era  costume  da  épo- 
ca, receberam  nomes  de  personalidades  e regiões:  Pioneira,  Interprise,  Santista,  Ipi- 
ranga, Campineira,  Imperador,  Paulista,  Imperatriz,  Princeza  Imperial,  Piassaguera, 
Jundiai,  Paranapiacaba,  Tietê,  Brasil,  Piratininga,  Rio  Claro,  Limeira,  Rio  Grande,  Con- 
de D’Eu,  Juqueri  e Manduateí. 

Para  vencer  a Serra  de  Paranapiacaba,  instalou-se  um  sistema  funicular,  de 
tração  por  cabos  acionados  por  máquinas  fixas,  que  se  processava  através  de  quatro 
planos  inclinados  Compreendendo  oito  quilômetros,  começando  no  km  21 ,8,  com  20,9 
metros  de  altitude,  terminando  no  km  29,8,  com  a altitude  de  778,2  metros.  O movi- 
mento era  dado  aos  trens  por  quatro  máquinas  fixas  fabricadas  por  William  Fairbain  & 
Sons,  de  Manchester,  Inglaterra,  com  força  nominal  de  150  HPcada.  Os  cabos  eram 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA. 
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fabricados  com  fios  de  aço  e deslizavam  por  centenas  de  roldanas  existentes  ao  longo 
dos  trilhos.  A linha  era  singela,  mas  no  meio  dos  planos  havia  desvios  para  cruzamen- 
tos dos  trens  que  subiam  com  os  que  desciam.  As  locomotivas  da  serra,  também 
chamadas  serrabreques  ou  locobreques,  dispunham  de  um  aparelho  de  segurança 
destinado  a fazer  parar  o trem  em  caso  de  acidente.  O aparelho  (freio  tenaz)  achava-se 
em  suspensão  na  máquina  por  meio  de  um  contrapeso.  A pressão  exercida  sobre  o 
pedal  fazia  erguer  o contrapeso  e abaixar  as  tenazes  as  quais,  pelo  simpl^  movimento 
de  rotação  de  um  volante,  prendiam-se  nos  trilhos  da  linha.  Posteriormente,  construiu- 
se  novo  sistema  funicular  (Serra  Nova)  com  uma  grande  máquina  fixa  movimentando 
os  trens  por  meio  de  um  cabo  de  aço  sem  fim,  no  qual  se  prendiam  as  locobreques. 


American  (4-4-0)  n°  15  (antigo  n°  7). 

A segunda  locomotiva  mais  antiga  do  Brasil. 
Fabricante:  Sharp  StewartA  Co.  Ltd.  - Inglaterra,  1862. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  21.150  kg. 

Preservada. 


Lacobreque  n°  3 da  São  Paulo  Railway.  Fracionava  trens  na  Serra 
de  Paranapiacaba  (SP),  pelo  sistema  funicular,  inaugurado  em 
1867. 


• &ÍO  PAULO  RAILWAY/ESTRADA  DE  FERRO  SANTOS  A JUNDIAI  1 05 


Máquina  fixa  do  funicular  da  Sào  Paulo  Railway. 


Lacobreque  n°  4.  Locomotiva  da  Serra. 
Sistema  funicular. 

Fabricante:  Kerr,  Stewart-  Inglaterra,  1892. 
Cilindros:  342,09mm  x 406,04mm. 

Roda  motriz:  914mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  39.750  kg. 
Força  de  tração:  4.685  kg. 

Combustível:  óleo. 
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Detalhe  daas  placas  da  Locobreque  n°  4,  também  chamada 
"Maquinista  Româo  Justo  Fiiho". 


Four  Wheel  (0-4-0)  n°  3 - Classe  A-1. 

Manobras.  Tanque-sela. 

Fabricante:  Sharp  StewartS,  Co.  Ltd.  - Inglaterra,  1866/1880. 
Cilindros:  355,05mm  x 507,09mm. 

Roda  motriz:  1.244mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  27.700  kg. 

Foto.  RFFSA/SR-4. 
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Four  WheeI  (0-4-0)  n°s  6 a 8-  Classe  A-2 . 

Manobras.  Tanque-sela. 

Fabricante:  Sharp  Stewart&  Co.  Ltd.  - Inglaterra,  1866/1880. 
Cilindros:  406,39mm  x 558,79mm. 

Roda  motriz:  1.244mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  38.150  kg. 

Força  de  tração:  7.098  kg. 

Foto:  RFFSAISR-4. 


MoguI  (2-6-0)  n°  63  (n°s  60  a 69)  - Classe  I . 

Vapor  superaquecido. 

Fabricante:  North  British  & Co.  Ltd.  - Inglaterra  - 1910/1914. 
Cilindros:  495,02mm  x 669,03mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  66.300  kg. 

Foto:  Fepasa. 
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American-tender  (4-4-OT)  n°  123-  Classe  L . 

Operava  nas  Unas  suburbanas. 

Fabricante:  Sharp  Stewart&  Co.  Ltd.  - Inglaterra,  1920. 
Cilindros:  409,09mm  x 553,39mm. 

Roda  motriz:  1.549,03  kg. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  23.000  kg. 

Foto:  RFFSA. 


Consolidation-tender  (2-8-OT)  nP  52-  Classe  H. 

Fabricante:  Sharp  Stewart&  Co.  Ltd.  - Inglaterra,  1990/1903. 
Cilindros:  507,09mm  x 660,03mm. 

Roda  motriz:  1.295mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  35.000  kg. 
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Durante  sua  existência,  a Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro  manteve  o 
mais  elevado  padrão  de  serviços  e a mais  próspera  situação  financeira  entre  as  ferro- 
vias brasileiras.  A Paulista  surgiu  como  idéia,  em  1867,  quando  o Conselheiro  Joaquim 
Saldanha  Marinho,  presidente  da  Província  de  São  Paulo  reuniu  diversas  pessoas  inte- 
ressadas no  prolongamento  do  trecho  ferroviário  Jundiai  a Campinas,  antiga  con- 
cessão da  São  Paulo  Railway,  projeto  não  concretizado.  Em  28  de  novembro  de  1868, 
a Companhia  foi  autorizada  a funcionar,  de  acordo  com  o Decreto  n°  4.283,  com  o ca- 
pital inicial  de  5 mil  contos  de  réis.  A planta  e o perfil  da  linha  ficaram  prontos  em  18  de 
janeiro  de  1870  e,  em  março  do  mesmo  ano,  iniciados  os  trabalhos  do  trecho  Jundiai  a 
Campinas,  de  45  quilômetros,  sob  a supervisão  do  engenheiro  João  Ernesto  Viriato  de 
Medeiros.  Essa  linha,  em  bitola  de  1,60m,  foi  inaugurada  em  11  de  agosto  de  1872.  A 
Empresa  obteve,  em  1873,  a concessão  para  construir  o prolongamento  de  Campinas 
a Rio  Claro,  com  a opção  de  desenvolver  um  ramal  às  margens  do  Rio  Mogi-Guaçu. 
Os  trilhos  chegaram  à Americana  em  1875,  à Limeira  em  junho  de  1876  e a Rio  Claro 
em  agosto  de  1876  - km  134.  Nessa  época  a Companhia  explorava  também  a nave- 
gação do  Rio  Mogi-Guaçu  e se  denominava  Companhia  Paulista  de  Vias  Férreas  e 
Fluvial.  Em  26  de  março  de  1892,  a Empresa  incorporou  a The  Rio  Claro  Sào  Paulo 
Railway  com  264  quilômetros.  Iniciou,  mais  tarde,  um  processo  de  expansão,  princi- 
palmente para  a região  Oeste,  buscando  as  margens  do  Rio  Paraná.  Seu  avanço,  em 
bitola  métrica  atingiu  Piratininga  (1910),  Cabrália  (1924),  Duardina  (1925),  Gália  (1927), 
Marllia  (1928),  Quintana  (1940),  Oswaldo  Cruz  (1949)  e Adamantina  (1950). 

Eram  mantidas  duas  oficinas  principais,  uma  em  Jundiai  e outra  em  Rio  Claro.  A 
ferrovia  incorporou  também  outras  estradas  menores  entre  as  quais  a Estrada  de  Ferro 
Dourados  (1949),  Estrada  de  Ferro  São  Paulo-Goiás  (1950),  Estrada  de  Ferro  Barra- 
Jaboticabal  (1951)  e a Estrada  de  Ferro  Morro  Agudo,  atingindo  2.200  quilômetros. 

Na  década  de  60,  após  extinção  de  ramais  deficitários  a Companhia  Paulista  de 
Estradas  de  Ferro  totalizava  1.223,9  quilômetros  em  linhas  de  bitola  larga  (1,60m), 
296,9  quilômetros  em  bitola  de  1,00m  e ainda,  492,4  eletrificados.  A eletrificação  de 
suas  linhas  foi  iniciada  em  14  de  junho  de  1922,  quando  circulou  a primeira  compo- 
sição elétrica,  entre  Jundiai  e Campinas. 

Quando  de  sua  inauguração,  a Paulista  começou  a operar  com  15  locomotivas  a 
vapor  de  procedência  inglesa,  com  dois  eixos  conjugados  e truque  de  quatro  rodas  na 
frente,  que  pesavam  27.432  kg  cada  máquina. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  Anuário  da  Revista  Ferroviária . 
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American  (4-4-0)  n°  1- 

Fabricante:  John  FowierA  Co.  - Ingiaterra,  1871. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  27.432  kg. 
Preservada  no  museu  de  Jundial- 


MoguI  (2-6-0)  n°  861. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  EUA,  1920. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  22.629  kg 
Força  de  tração:  5.060  kg. 

Preservada  em  Osasco- 

Foto:  Eng°  José  D' Araújo  Pessoa . 


; 17.100  kg. 
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Tenwheeler  (4-6-0)  n°  68 . 

Fabricante:  Baldwin  Locomotiva  Works  - EUA,  1898. 
Cilindros:  452,00mm  x 660,39mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  46.865  kg. 

Força  de  tração:  10.647  kg. 
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C.  M.  de:  M.  a. 


Estrada  de  Ferro  Monte  Alto 


A Estrada  de  Ferro  Monte  Alto  teve  origem  em  1907,  quando  a Companhia  de 
Melhoramentos  de  Monte  Alto  (SP)  obteve  concessão  para  construir  uma  linha  de  bito- 
la estreita  daquela  localidade  à Ibitirama,  estação  da  Companhia  Paulista  de  Estradas 
de  Ferro. 

Operada,  inicialmente,  pe!  jmpresa  privada,  passou,  posteriormente,  à adminis- 
tração do  Estado  de  São  Paulo.  Era,  praticamente,  um  ramal  da  Paulista. 


Prairie  tanque  lateral  (2-6-2T)  n°  4. 
Bitola:  1,00m. 

Cilindros:  299mm  x 305mm. 

Roda  motriz:  0,711  mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  19.370  kg. 
Força  de  tração:  2.340  kg. 
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CoMPAimiA  Rio  Claro 


Estrada  de  Ferro  Rio  Claro  / 

The  Rio  Claro-São  Paulo  Railway  Company 


Essa  ferrovia  se  originou  de  uma  concessão  feita  em  04  de  outubro  de  1880,  pe- 
lo Decreto  n°  7.828,  para  a construção  de  uma  via  férrea  entre  Rio  Claro  e São  Paulo. 
Em  15  de  outubro  de  1884,  a linha  chegou  a São  Carlos  do  Pinhal  e em  18  de  janeiro 
de  1885,  a Araraquara.  Dois  anos  depois  estendeu  seus  trilhos  a Jau,  ficando  ao  todo 
com  264  quilômetros  em  bitola  de  1 ,00m.  Por  escritura  pública  de  30  de  setembro  de 
1889,  foi  a estrada  vendida  à The  Rio  Claro  Sào  Paulo  Railway  Company,  com  sede  em 
Londres.  Em  17  de  junho  de  1890,  obteve  concessão  para  o prolongamento  de  seus 
trilhos  até  Jaboticabal.  Posteriormente  (26.3.1892)  foi  adquirida  pela  Companhia  Paulis- 
ta de  Estradas  de  Ferro  que  terminou  o prolongamento,  bem  como  os  ramais  de  Santa 
Eudóxia  e Ribeirão  Preto. 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  9.  "Comendaaor  Francisco  de  Assis  Negreiros". 
1 ° locomotiva  da  estrada . 

Foto:  Agência  Estado. 
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Estrada  de  Ferro  Ituana  e 
Estrada  de  Ferro  Sorocabana 


A Estrada  de  Ferro  Utuana  precedeu  de  quase  um  ano  a construção  da  Estrada 
de  Ferro  Sorocabana,  com  a qual,  mais  tarde,  iria  constituir  uma  só  Empresa.  O contra- 
to de  construção  foi  celebrado  com  o governo  provincial,  em  10  de  outubro  de  1870, 
para  a construção  de  uma  via  férrea  entre  Jundial  e Itu,  com  os  trabalhos  começando 
em  20  de  novembro  do  mesmo  ano.  Em  17  de  maio  de  1872  a Companhia  obteve, 
também,  concessão  para  a construção  de  um  ramal  para  Piracicaba.  A ferrovia  abriu 
seu  tráfego  entre  Jundial  e Itu  em  17  de  abril  de  1873  e o ramal  de  Piracicaba  ficou 
concluído  em  11  de  fevereiro  de  1879,  quando  a ferrovia  passou  a explorar  o serviço 
de  navegação  pelo  Rio  Piracicaba,  integrado  ao  transporte  ferroviário. 

A Companhia  Estrada  de  Ferro  Sorocabana  surgiu  de  uma  divergência  regional 
quando  da  construção  da  Ituana,  o que  levou  um  grupo  de  pessoas  liderado  pelo  aus- 
tríaco Luiz  Matheus  Maylasky  a se  retirar  das  negociações  e partir  para  a construção 
de  outra  ferrovia  que  ligasse  diretamente  São  Paulo  à Ipanema,  passando  por  Soroca- 
ba. No  dia  10  de  julho  de  1875,  foi  inaugurado  o trecho  São  Paulo-Sorocaba.  Mais  tar- 
de, com  a incporação  da  Ituana,  a Estrada  de  Ferro  Sorocabana  estendeu  seus  trilhos 
a TatuI,  Tietê  e Botucatu.  As  linhas  prosseguiram  desbravando  os  sertões  paulistas,  in- 
do além  de  Presidente  Prudente,  para  atingir  as  fronteiras  do  Paraná  e Mato  Grosso. 
Somando  a linha  tronco  e mais  os  ramais  de  Bauru,  Itararé  e o trecho  Boituva-ltapeti- 
ninga,  na  ligação  Itu-Mayrink,  a ferrovia  alcançou  o total  de  908  quilômetros  de  vias  fér- 
reas, no  território  paulista. 

Em  setembro  de  1904,  após  passar  por  diversas  crises  financeiras,  a ferrovia  foi 
encampada  pelo  Governo  Federal.  Em  1905,  ela  passa  à propriedade  do  Governo  do 
estado  que,  em  1907,  decide  arrendá-la  ao  Sindicato  Percival  Farquhar-Hector  Legru 
que  detinha  o controle  da  Brazíl  Railway.  Os  novos  administradores  dão-lhe  o nome  de 
Sorocabana  Railway  Company  e exploram  seus  serviços  por  12  anos,  prolongando  a 
linha-tronco  até  às  barrancas  do  Rio  Paraná,  em  Presidente  Epitácio.  Expirado  o prazo 
de  arrendamento,  a estrada  retoma  seu  nome  anterior,  em  1919,  então  com  1.673 
quilómetros,  passando  a ser  administrada  novamente  pelo  governo  paulista  até  o ano 
de  1969.  Por  um  longo  período,  entre  1919  e 1947,  a ferrovia  apresentou  saldos  finan- 
ceiros, vindo  um  período  de  decadência  a partir  de  1 960,  após  uma  fase  de  equilíbrio. 
Em  1971,  a Sorocabana  foi  incorporada  à FEPASA  com  2.016  quilômetros  de  linhas. 
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American  (4-4-0)  n°  53  da  E.  F.  Ituana. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1874. 
Bitola:  0,96m. 

Cilindros:  304,79mm  x 406,39mm . 

Roda  motriz:  1.062mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  20.385  kg . 

Trabalhou  ativamente  durante  53  anos . 


American  (4-4-0)  n°  20.  “D.  Pedro  II". 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1874. 
Bitola:  I.OOm. 

Preservada  pela  Fepasa  em  Sorocaba  (SP). 

Foto:  Eng°  José  D' Araújo  Pessoa  . 
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Amerícan-tanque  lateral  (4-4-OT)  n°  18. 
Locomotiva  de  manobra. 

Fabricante:  Nasmyth  - Inglaterra,  1888. 
Cilindros:  305mm  x 457mm. 

Roda  motriz:  940mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  15.200  kg. 
Foto:  Luiz  DuartelFepasa  - SP. 


tenwheeler  (4-6-0)  ri°  461. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotiva  Works  - EUA,  1896. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  27.000  kg. 

Força  de  tração:  6.440  kg. 

Em  1950  estava  em  atividade,  com  54  anos  de  idade. 
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Consolidation  (2-8-0), 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1889. 
Cilindros:  380,99mm  x 457,1 9mm. 

Roda  motriz:  939,78mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  28.117  kg. 

Construída  originariamente  para  a E.  F.  Ituana. 


Union  Pacific  (4-10-2)  n°  1002 . 

Fabricante:  American  Locomotive  Co.  EUA,  1929. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  80.000  kg. 

Força  de  tração:  20.148  kg. 

Foto:  Luiz  Duarte/Fepasa  - SP. 


Bitola:  1,00m. 

Fabricante:  L.  Schwartzkopff  - Alemanha. 
Cilindros:  (3)  - 480mm  x 560mm . 

Roda  motriz:  1.220mm. 

Peso  aderente:  79.600  kg. 


Santa  Fé  (2-10-2)  n°  902. 

Fabricante:  Henschel  & Sohn  A.  G.  - Alemanha. 
Vapor  superaquecido. 

Cilindros:  530mm  x 560mm. 
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Estrada  de  Ferro  Mogiana 


A Companhia  Mogiana  de  Estradas  de  Ferro  e Navegação,  seu  nome  primitivo, 
uma  vez  que  explorava  também  o serviço  de  navegação  fluvial  pelo  Rio  Grande,  foi 
uma  ferrovia  que  serviu  tanto  à zona  Noroeste  do  Estado  de  São  Paulo  quanto  ao 
Triângulo  Mineiro  e pequena  parte  do  Sul  de  Minas.  Para  realizar  a construção  da  es- 
trada organizou-se  em  empresa  com  o capital  de  3 mil  contos  de  réis.  Começou  a fun- 
cionar em  junho  de  1873,  celebrando  contrato  com  o Governo  da  Província  em  19  de 
junho  do  mesmo  ano.  Em  03  de  maio  de  1875,  a ferrovia  abriu  ao  tráfego  seu  primeiro 
trecho,  de  34  quilômetros,  ligando  Campinas  a Jaguari.  Mas  quando  a linha  chegou  a 
Mogi-Mirim,  totalizando  41  quilômetros,  acabou  tendo  outra  inauguração,  desta  vez, 
em  agosto  de  1885,  com  a presença  do  Imperador  D.  Pedro  II.  Em  1882,  após  vencer 
oposição  da  Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro,  a Mogiana  conseguiu  a con- 
cessão para  estender  sua  linha  de  Ribeirão  Preto  às  margens  do  Rio  Grande,  com  um 
ramal  para  Caldas  (MG).  A partir  daí,  evoluiu  rapidamente  estimulada  pela  crescente 
cultura  cafeeira.  Em  pouco  tempo  transpôs  a divisa  do  Estado  e estendeu  seus  trilhos 
ao  território  mineiro,  fazendo  conexão  com  a Viação  Férrea  Centro  Oeste.  Com  o de- 
clínio da  produção  de  café  na  região  de  sua  influência,  a Companhia  passou  a registrar 
déficits  na  década  de  50,  o que  levou  o governo  de  São  Paulo,  através  da  Lei  n°  1.598, 
de  junho  de  1952,  a adquirir  90,5%  de  suas  ações,  iniciando  um  amplo  programa  de 
reformulação  elaborado  pela  Comissão  Mista  Brasil-Estados  Unidos.  Em  1967,  por  for- 
ça do  Decreto  n°  48.029,  a Mogiana  passou  a administrar  a Estrada  de  Ferro  São  Pau- 
lo-Minas.  Quando  foi  incorporada  à FEPASA,  em  1971,  a Mogiana  contava  com  1.445 
quilômetros  de  linhas,  com  terminais  nas  cidades  mineiras  de  Araguari,  Jaguará,  Pas- 
sos, Poços  de  Caldas  e Sapucai. 
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Esquema  das  linhas.  Fonte:  Anuário  da  Revista  Ferroviária. 
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Interior  das  oficinas  da  E.  F.  Mogiana. 
Ribeirão  Preto,  1913. 


Consolidation  (2-8-0)  n°  105. 
Locomotiva  para  trens  de  carga,  1913. 
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Mikado  (2-8-0)  n°  760. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  -EUA. 
Cilindros:  469,80mm  x 558,79mm. 

Roda  motriz:  1.143mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  82.355  kg . 

Força  de  tração:  16.380. 


Four  WheeI  (0-4-0)  980.  Manobra , 

Fabricante:  Hohenzollern  - Alemanha . 
Peso  em  ordem  de  marcha:  16.500  kg 
Força  de  tração:  3. 190  kg. 


Estrada  de  Ferro  Araraquara 


Fazendeiros  paulistas  da  região  araraquarense  que  viria  a ser  a segunda  zona 
cafeeira  de  São  Paulo,  desejavam  construir  uma  ferrovia  para  escoamento  de  seus 
produtos.  Através  da  firma  Guilherme  Lara,  Magalhães  e Foz,  conseguiram  em  07  de 
agosto  de  1895,  através  do  Decreto  n°  310,  licença  para  implantação  e exploração  de 
uma  estrada  de  ferro  ligando  Araraquara  à Vila  Ribeirãozinho,  hoje  Taquaritinga.  A au- 
torização foi  dada  pelo  então  presidente  da  Província  de  São  Paulo,  Bernardino  de 
Campos.  Nascia,  assim,  a Estrada  de  Ferro  Araraquara  com  o capital  de  dois  mil  con- 
tos de  réis. 

Os  trabalhos  de  construção  foram  iniciados  em  1896  e o primeiro  trecho  de  26 
quilômetros  foi  aberto  em  outubro  do  mesmo  ano  entre  Araraquara  e Itaquarô.  A falta 
de  integralizaçâo  de  ações  subscritas  atrasou  de  tal  forma  a construção  que  somente  a 
07  de  setembro  de  1901  a meta  de  75  quilômetros  estabelecida  no  início  foi  atingida. 

Uma  série  de  dificuldades  impediu  que  o empreendimento  fosse  levado  adiante 
até  que,  em  1909,  um  grupo  de  engenheiros  adquiriu  a ferrovia  e deu  continuidade  à 
construção,  que  atingiu  três  anos  depois  a cidade  de  São  José  do  Rio  Preto.  Mas,  em 
1914,  o consórcio  vai  à falência  e os  credores  assumem  a Empresa  e continuam  a ge- 
rir os  negócios  da  ferrovia,  concluindo  os  ramais  de  Silvânia  e Tabatinga. 

Considerara  uma  das  ferrovias  de  melhor  traçado,  a E.  F.  Araraquara  teve  seu 
acervo  adquirido  em  1916  pela  Sào  Paulo  Northern  Railroad  Company,  com  sede  no 
Estado  de  Delaware,  nos  Estados  Unidos,  que  assume  o mesmo  nome,  com  sede  ini- 
cial em  São  Paulo  e,  depois,  em  Niterói.  Essa  foi  a pior  fase  daquela  estrada.  O des- 
contentamento dos  empregados  com  os  constantes  atrasos  nos  pagamentos  e a irri- 
tação dos  usuários,  com  a péssima  prestação  dos  serviços,  levou  o governo  do  Esta- 
do de  São  Paulo  a tomar  uma  atitude  encampando  a Empresa  que  retomou  seu  antigo 
nome.  Depois  de  passar  pela  administração  da  Companhia  Paulista  de  Estradas  de 
Ferro  (1967)  e por  uma  fase  de  economia  mista,  foi  incorporada  à FEPASA  (1971),  que 
expandiu  suas  linhas  à fronteira  com  Mato  Grosso,  margem  do  Rio  Paraná. 
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Consolidation  (2-8-0). 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1882. 

Cilindros:  380, 99mm  x 457,1 9mm . 

Roda  motriz:  939, 78mm . 

Peso  em  ordem  de  marcha:  28.117  kg. 

Em  1912  recebeu  nova  caldeira  e manteve-se  em  atividade  até 
setembro  de  1923. 


Mastodon  (4-8-0)  n°  9. 

Bitola  estreita:  I.OOm. 

Fabricante:  A.  Borsig  - Alemanha,  1912. 
Preservada  em  Araraquara  (SP). 

Foto:  Eng°  José  D’ Araújo  Pessoa . 
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Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Brasil 


A construção  tardia  da  Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Brasil,  depois  de  realização 
inúmeros  estudos  e projetos,  visou  integrar  uma  vasta  região  do  Mato  Grosso  ao  res- 
tante do  País  e estabelecer  uma  ligação  das  malhas  ferroviárias  brasileiras  e boliviana. 
Anteriormente,  a ligação  com  o Rio  de  Janeiro  e São  Paulo  se  processava  pela  nave- 
gação marítima  pelas  costas  da  Argentina  e do  Paraguai,  numa  viagem  de  30  dias. 

A concessão  para  a construção  da  via  férrea  data  de  1904  e o estudo  definitivo 
aprovou  o traçado  Bauru(SP)-ltapura(MT),  iniciando-se  as  obras  em  15  de  novem- 
bro de  1905.  Enquanto  o trabalho  prosseguia  o Governo  Federal  autorizava  o prolon- 
gamento da  linha  de  Itapura  a Corumbá,  passando  por  Porto  Esperança  no  Rio  Para- 
guai. 

Em  27  de  setembro  de  1906,  foram  inaugurados  os  primeiros  92  quilômetros  a 
partir  de  Bauru.  A estação  de  Itapura  foi  aberta  ao  tráfego  em  12  de  maio  de  1910,  com 
a linha  chegando  a Porto  Esperança,  próximo  de  Corumbá,  em  31  de  dezembro  de 
1912.  A ferrovia  e ramais  atingiram  uma  extensão  de  1.686  quilômetros.  Em  Corumbá 
seus  trilhos  fizeram  junção  com  a Estrada  de  Ferro  Brasil-Bolívia. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA 
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Six  WheeI  (0-6-0)  n°  1.  Manobreira,  1901. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  10.000  kg. 
Preservada. 

Foto:  RFFSA.  Novembro/dezembro  de  1972. 


MoguI  (2-6-0)  n°  278 . 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA. 
Comemorando  80  anos  de  fundação  da  Ferrovia. 
Foto:  Revista  ferroviária. 
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Locomotiva  n°  302,  montada  nas  oficinas  da  ferrovia,  em  Bauru,  no 
ano  de  1938. 


Northern  (4-8-4)  n°  623. 

Fabricante:  American  Locomotiva  Co.  - EUA. 
Roda  motriz:  1.475mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  97.848  kg. 
Força  de  tração:  13.907  kg. 
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Estrada  de  Ferro  Perus-Pirapora 


De  propriedade  particular,  essa  pequena  ferrovia  resultou  de  uma  concessão  fei- 
ta à Companhia  Industrial  e Estrada  de  Ferro  Perus-Pirapora,  para  transportar  calcáreo 
para  a fábrica  de  cimento  Perus,  entre  Cajamar  e Perus,  num  trecho  de  16,1  quilôme- 
tros em  bitola  de  0,60cm,  estabelecendo  ligação  com  a linha  da  São  Paulo  Railway  na 
região.  O nome  Perus-Pirapora  vem  do  fato  de  que,  pelo  projeto  original  a estradinha 
iria  até  a cidade  santuário  de  Pirapora  do  Bom  Jesus  (SP),  atendendo  também  ao 
transporte  de  passageiros.  Mas  a idéia  nunca  foi  concretizada  e a linha  ficou  como 
transportadora  de  matéria-prima  para  a fábrica  de  cimento.  As  estradas  de  ferro  com 
bitola  de  0,60cm  eram  muito  comuns  no  passado.  Elas  tinham  a função  de  abastece- 
doras  das  grandes  ferrovias. 

Antes  da  falência  do  Grupo  J.  Abdalla,  proprietária  da  ferrovia,  ali  se  realizava  um 
dos  mais  interessantes  transportes  em  bitola  estreita,  com  um  núcleo  de  21  locomoti- 
vas a vapor.  Uma  das  mais  antigas,  a de  n°  11,  foi  construída  em  1891  pela  Baldwin, 
havia  pertencido  à antiga  Fazenda  Dumont  de  Ribeirão  Preto,  do  pai  de  Santos  Du- 
mont. 


Praire  - Tanque  lateral  (2-6-2T)  n°  10. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1913. 
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Praire  {2-6-2)  rP  7. 

Fabricada  nos  Estados  Unidos  em  1945. 
Pertenceu  à Companhia  de  Cimento  Portiand 
Penjs-Pirapora. 

BHoia:  0,60m. 
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ESTRim  DE  FERRO  FIMLENSE 


Estrada  de  Ferro  Funilense 


Essa  pequena  ferrovia  foi  construída  em  zona  de  infiuência  da  Companhia  Pau- 
lista de  Estradas  de  Ferro.  Seu  traçado  partia  de  Campinas  (SP),  indo  até  a localidade 
de  Pasto  do  Meio,  na  Fazenda  do  Funil.  O contrato  para  sua  construção  foi  assinado 
em  13  de  abril  de  1891.  A obra  atrasou-se  e só  foi  concluída  com  subvenções  do  go- 
verno estadual,  em  18  de  setembro  de  1899,  totalizando  4,16  quilômetros.  Fez  tráfego 
mútuo  com  a Paulista  e acabou  sendo  absorvida  por  ela. 


Eight  WheeI  (0-8-0)  n°  8. 

Fabricante:  Orenstein  & Koppel  - Alemanha. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  45.300  kg. 
Combustível:  lenha. 
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Estrada  de  Ferro  Madeira-Mamoré 


A Estrada  de  Ferro  Madeira-Mamoré  construída  pelo  Governo  brasileiro  em  de- 
corrência ao  Tratado  de  Petrópolis,  de  1903,  que  regulamentou  a questão  do  Acre  com 
a Bolívia,  foi  inaugurada  em  31  de  maio  de  1910,  com  o trecho  inicial  de  90  quilômetros 
de  extensão,  entre  Porto  Velho  e Jaci-Paraná.  Em  1°  de  agosto  de  1912,  chegou  a 
Guajará-Mirim,  no  Rio  Mamoré,  conforme  o projeto  original.  No  entanto,  seus  antece- 
dentes históricos  remontam  a 1870,  quando  o engenheiro  militar  norte-americano 
George  C.  Church,  após  ter  planejado  a abertura  de  um  canal  navegável  entre  os  rios 
Madeira  e Mamoré,  abandonou  o projeto  pela  construção  de  uma  estrada  de  ferro, 
confiada  à firma  Public  Works  Construction  Co,'  pela  importância  de  600  mil  libras.  O 
projeto  pretendia  construir  uma  linha  a partir  de  Santo  Antonio,  no  Alto  Madeira,  até 
Guajará-Mirim,  na  divisa  com  a Bolívia.  Não  tendo  sido  desenvolvida,  durante  quatro 
anos,  a obra  foi  contratada  com  outra  firma  americana  Dorsey  & Caldwell,  a qual  logo 
se  viu  obrigada  a sustá-la  em  face  de  um  surto  epidêmico  que  matou  muitos  trabalha- 
dores. Em  1878,  amparado  pelo  Governo  brasileiro,  Church  conseguiu,  mediante  no- 
vos contratos,  a construção  de  6,4  quilômetros.  Todavia,  em  virtude  de  uma  ação  mo- 
vida pelos  acionistas  ingleses,  foi  a obra  paralisada.  Em  vista  disso,  o Governo  brasilei- 
ro considerou  caduca  a concessão,  chamando  a si  a tarefa  de  terminar  a ferrovia,  con- 
cluindo-se, em  1885,  os  trabalhos  definitivos  de  exploração  do  terreno. 

A Madeira-Mamoré,  com  a extensão  de  366  quilômetros,  servia,  antes  de  ser  er- 
radicada como  linha  anti-econômica,  em  uma  região  eminente  extrativa,  transportando 
borracha,  castanha,  farinha  de  mandioca  e produtos  diversos. 

Locomotiva  Coronel  Church  - Em  seu  livro  sobre  a Estrada  de  Ferro  Madeira- 
Mamoré,  Neville  B.  Graig  assim  relata  a entrada  em  operação  desta  célebre  locomoti- 
va. "No  dia  03  de  julho  de  1878,  os  mecânicos  haviam  terminado  a montagem  da  pri- 
meira locomotiva,  até  então  vista  em  toda  a bacia  amazônica.  Era  um  belo  produto  da 
indústria  norte-americana  e trazia  visível  na  cabine  a designação  de  Coronel  Church. 
No  dia  04  de  julho,  acenderam  a fornalha  pela  primeira  vez  e a locomotiva,  trafegando 
por  todos  os  trechos  de  linha  assentada  nas  vizinhanças  de  Santo  Antônio,  fazia,  com 
o bimbalhar  do  sino  e o apito  contínuo,  um  alarido  que  se  ouvia  em  muitos  quilômetros 
ao  redor”.  O relato  acrescenta  que  a experiência  foi  satisfatória  até  que  a máquina  ao 
passar  por  uma  curva,  construída  a olho  pelo  Sr.  Colins,  saltou  fora  dos  trilhos. 
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Primeiro  trem  circulando  nas  linhas  da  Madeira-Mamoré,  em  1910. 
Foto:  Arquivo  Nacional. 
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American  (4-4-0)  n°  12. "Coronel  Church". 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1878- 
Inaugurou,  em  4 de  julho  de  1878,  os  primeiros  sete  quilômetros 
de  linha  (bitola  de  1,00m)  na  fase  americana  da  construção.  Ficou 
quase  30  anos  abandonada,  até  ser  recuperada  para  inaugurar  a 
ferrovia. 

Foto:  Arquivo  Nacional. 


A "Coronel  Church",  no  girador,  depois  de  reconstruida  com 
peças  vindas  dos  Estados  Unidos  para  inaugurar,  oficialmente,  a 
ferrovia  em  31  de  maio  de  1 91 0. 

Foto:  Arquivo  Nacional. 
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A "Coronel  Church"  na  viagem  inaugural  da  Madeira-Mamoré,  em 
31  de  maio  de  1910,  ornamentada  com  bandeiras  e flores. 

Foto:  Arquivo  Nacional. 


Consolidation  (2-8  0)  n°  18  da  Estrada  de  Ferro  Madeira-Mamoré. 
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A construção  da  ferrovia  teve  por  objetivo  a ligação  entre  Beiém  e Bragança, 
sendo  a primeira  construída  na  região  Norte  do  País.  Em  24  de  junho  de  1884,  foi  inau- 
gurado seu  primeiro  trecho  de  30,5  quilômetros  entre  a estação  de  São  Braz  (Belém)  e 
a Colônia  Benevides,  e,  no  ano  seguinte  chegou  a Apéu,  quilômetro  61,  atingindo  Bra- 
gança, posteriormente.  Em  1954,  sua  linha-tronco  e ramais  totaiizavam  294  quilôme- 
tros. Na  década  de  60  foi  erradicada  por  ser  considerada  ferrovia  anti-econômica. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA. 


Lyon-tender  (0-4-2T) . 

Fabricante:  Baldwln  Locomotive  Works  - EUA . 
Roda  motriz:  740mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  13.590  kg. 

Força  de  tração:  2.629  kg- 
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Estrada  de  Ferro  Goiás 


A distância  dos  centros  consumidores  e o diminuto  intercâmbio  comercial  então 
existente,  contribuíram  para  a tardia  construção  da  Estrada  de  Ferro  Goiás.  Durante  vá- 
rias tentativas,  a partir  de  1874,  o século  XIX  terminou  sem  que  Goiás  fizesse  novos  es- 
forços para  conseguir  uma  estrada  de  ferro.  A construção  foi  possível  com  recursos 
advindos  da  venda  de  apólices  e teve  início  em  1907.  Em  28  de  setembro  de  1911,  foi 
inaugurado  o primeiro  trecho  entre  Araguari  (MG)  e Amanhece,  ainda  em  território  mi- 
neiro. Em  1913,  a linha  chegava  a Goiandira  (GO),  estendendo-se  a Catalão  em  1914. 

Em  1920,  a ferrovia  chegou  à falência  e foi  absorvida  pelo  Governo  Federal  que 
passou  a administrá-la. 

Construída  para  servir  a uma  rica  região  em  pecuária  e agricultura,  a Estrada 
apresentou  quase  sempre  déficit  em  sua  operação.  Tinha  292  quilômetros  de  ex- 
tensão, indo  de  Araguari  (MG)  e Anápolis  (GO),  passando  pelas  estações  de  Amanhe- 
ce, Goiandira,  Engenheiro  Raul  Gonçalves,  Ipapemiri,  Roncador,  Eregineu  Teixeira  e 
Leopoldo  Bulhões,  ao  todo  392,4  quilômetros  em  bitola  de  1 ,00m. 

Mais  tarde  seus  trilhos  chegaram  a Goiânia,  nova  capital  do  Estado,  quilômetro 

429. 

Em  1946,  a ferrovia  tinha  24  locomotivas  dos  seguintes  tipos: 


Six-coupled 

(0-6-0) 

1 

Forney 

(0-4-4) 

2 

Ten-WheeI 

(4-6-0) 

8 

Consolidation 

(2-8-0) 

4 

Pacific 

(4-6-2) 

5 

Mallet 

(2-6  H- 6-2) 

5 
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Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA . 


Six  WheeI  (0-6-0)  n°  1. 

Em  Anápolis,  como  monumento. 


-I 
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Ferrovias  do  Leste 


Antes  de  ser  incoporada  à Rede  Ferroviária  Federal,  em  1957,  a Viação  Federal 
Leste  Brasileiro  constituía  um  sistema  formado  por  quatro  ferrovias  baianas,  construí- 
das em  épocas  diferentes  a saber; 

■ estrada  de  ferro  BAHIA  AO  SÃO  FRANCISCO,  originária  de  uma  con- 
cessão de  1853  que  objetivava  ligar  Salvador  às  margens  do  Rio  São  Francisco.  Os 
particulares  que  conseguiram  a autorização  para  construí-la  não  conseguiram  concreti- 
zar o projeto,  passando  seus  direitos  à empresa  inglesa  Bahia  and.  S.  Francisco  Rail- 
way  Company  que  inaugurou  o tráfego  até  Alagoinhas  em  1863,  3 quilômetros  de  ex- 
tensão. Em  1887,  ficou  concluído  o trecho  Alagoinhas-Timbó,  com  82,3  quilômetros, 
sendo  mais  tarde  prolongado  até  Aracaju  e Propriá.  Somente  em  1896,  a linha  atingiu  a 
margem  do  São  Francisco. 

- ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DA  BAHIA,  que  se  originou  do  privilégio 
concedido  pelo  Governo,  em  1866,  a J.  C.  Morgan,  para  a construção  de  uma  via  fér- 
rea entre  Cachoeira  e a Chapada  Diamantina.  No  ano  seguinte,  foi  autorizada  a operar 
no  Brasil  a Paraguassu  Steam  Tram  Road  Co.  Ltd.,  incorporada  em  Londres.  A cons- 
trução iniciou-se  no  mesmo  ano,  sendo,  no  entanto,  paralisada  em  virtude  de  falência 
da  empresa.  Em  1872  o engenheiro  H.  Walson  foi  autorizado  a adquirir  a massa  falida 
e organizar  nova  companhia,  constituindo-se,  assim,  a Estrada  de  Ferro  Central  da  Ba- 
hia, cujos  trabalhos  de  construção  foram  reiniciados  em  1874.  Em  1875,  foi  entregue  o 
ramal  da  Feira  de  Santana.  A linha  principal,  de  São  Felix  a Bandeira  de  Melo  (254  Km) 
ficou  concluída  em  1887. 

- ESTRADA  DE  FERRO  CENTRO-OESTE  DA  BAHIA  nasceu  de  uma  con- 
cessão do  Estado  de  1891  que  preconizava  a construção  de  uma  linha  entre  Mapele 
(estação  da  E.F.  Bahia  ao  São  Francisco)  e Buranhém.  O primeiro  trecho  até  Candeias 
foi  aberto  ao  tráfego  em  1900  e,  em  1908,  a estrada  ficou  concluída  Em  1913,  a ferro- 
via foi  incoporada  à Compagnie  Chemins  de  Fer  Federaux  du  L'Est  Brésilien,  tendo 
mais  tarde  passado  à administração  federal. 

- ESTRADA  DE  FERRO  SANTO  AMARO  que  surgiu  de  um  projeto  para  cons- 
trução de  uma  linha  entre  Santo  Amaro  e Catuiçara.  A obra  foi  iniciada  em  1875,  com  o 
primeiro  trecho  inaugurado  até  Traripé,  em  1880,  ficando  concluída  a linha  em  1912. 

Em  1910,  o Governo  Federal  realizou  estudos  para  a construção  de  uma  estrada 
de  ferro  de  Petrolina  (próximo  a Juazeiro,  no  São  Francisco)  a Terezina,  no  Piauí,  tendo 
em  vista  ligar  a rede  baiana  à do  Nordeste.  Somente  em  1923,  a linha  ficou  concluída 
até  Paulistana  e aí  parou.  Foi  incorporada  à Viação  Leste  em  1941.  As  quatro  primeiras 
ferrovias  da  Bahia  tiveram  seus  contratos  unificados  pelo  Governo  Federal,  após  a 
respectiva  encampação,  sendo  os  mesmos  passados,  em  seguida,  à Compagnie 
Chemins  de  Fer  Federaux  du  L’Est  Brésilien.  Ao  mesmo  tempo,  foram  construídas  as 
ligações  necessárias  para  articular  entre  si  as  várias  ferrovias.  Em  1935,  o Governo  de- 
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cidiu  encampar  definitivamente  as  ferrovias  baianas  que  ficaram,  então,  a cargo  da  an- 
tiga inspetoria  Federal  de  Estradas  de  Ferro.  Em  1941,  com  a incorporação  da  E.F.  Pe- 
trolina-Terezina,  e da  Santo  Amaro,  constituiu-se  a Viação  Férrea  Federal  Leste  Brasilei- 
ro. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  Anuário  da  Revista  Ferroviária. 
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Lyon-tender  (0-4-2T)  n°  2. 

Locomotive  de  manobra  da  E.  F.  Leste  da  Bahia. 
Preservada. 

Foto:  Alcindo  de  Souza. 


Six-Wheel-tanque  sela  (0-6-0)  n°  10. 

Preservada  na  Estação  de  Calçada,  Salvador  (BA). 
Peso  em  ordem  de  marcha:  13.000  kg. 

Força  de  tração:  3.900  kg. 
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Mikado  (2-8-2)  rf>  418. 

Fabricante:  American  Locomotive  Co.  - EUA,  1927. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  53.132  kg. 

Preservada  no  Museu  de  Ciência  e Tecnologia  da  Bahia,  em 
Salvador. 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  19 . 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1921 . 
Cilindros:  406mm  x 508mm . 

Roda  motriz:  1.143mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  38.400  kg  ■ 


--Í 
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Consolidation  (2-8-0)  n°  24. 

Fabricante:  Orenstein  & Koppel  - Alemanha,  1924. 
Pertenceu  à E.  F.  Nazaré. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  42.000  kg. 

Força  de  tração:  15.315  kg. 


Tenwheeler  (2-8-0). 

Fabricante:  Orenstein  & Koppel  - Alemanha,  1924. 
Pertenceu  à E.  F.  Nazaré. 
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Ferrovias  Nordestinas 


A segunda  ferrovia  construída  no  Brasil  - a Estrada  de  Ferro  Recife  ao  Sâo  Fran- 
cisco, foi  inaugurada  em  09  de  fevereiro  de  1858.  Contou  com  financiamento  ingiês  pa- 
ra a aquisição  de  todo  o equipamento  e materiai  rodante  que  inciuía,  iniciaimente,  23 
locomotivas  dos  fabricantes  Avonsides,  Fox  Walker,  Beyer  Peacock  e William  Fairbain 
& Sons. 

As  ferrovias  nordestinas  tinham  grande  diversidade  de  bitoias,  uma  vez  que  di- 
versas eram  as  origens  dos  empréstimos.  Foi  o caso  do  proiongamento  da  Recife  ao 
São  Francisco,  desde  Palmares,  onde  haviam  chegado  seus  triihos,  no  quiiômetro 
124,7.  A extensão  da  iinha  até  Catende  foi  construída  na  bitoia  de  1 metro  (o  trecho  an- 
terior era  de  bitola  de  1 ,60m)  e contou  com  financiamento  francês  da  empresa  Fives 
Lille  que  forneceu  23  iocomotivas  de  sua  fabricação,  além  dos  carros  e vagões.  Se- 
gundo Francisco  Picanço  essas  iocomotivas  tinham  as  seguintes  características.:  peso 
aderente  - 19  toneiadas;  três  eixos  motrizes  (2-2-2);  diâmetro  das  rodas  - 1,1  Om;  cilin- 
dros - 320mm  e curso  do  emboio  - 500mm.  Mais  tarde  as  locomotivas  americanas 
iriam  predominar,  principaimente  as  construídas  peia  Baldwin  Locomotive  Works.  A si- 
tuação das  diversas  ferrovias  nordestinas  sempre  deficitárias  só  melhorou  quando  fo- 
ram unificadas  na  Great  Western  of  Brazil  Company  Limited,  por  concessão  do  Gover- 
no Federal,  ficando  com  suas  bitoias  padronizadas  em  1 ,00m. 

A Great  Western  foi  autorizada  a operar  no  Brasii  peio  Decreto  5.395,  de  10  de 
setembro  de  1873,  quando  recebeu  a concessão  para  construir  a Estrada  de  Ferro  Re- 
cife a Limoeiro,  cujo  primeiro  trecho,  entre  a capitai  pernambucana  e Pau  D’Aiho  foi 
aberto  ao  tráfego  em  24  de  outubro  de  1881.  Pouco  a pouco  a empresa  foi  ampiiando 
sua  área  de  atuação  com  a absorção  de  outras  iinhas  férreas,  abrangendo  regiões  de 
Pernambuco,  Ceará,  Alagoas,  Rio  Grande  do  Norte  e Paraíba,  totaiizando  no  finai  do 
sécuio  1.435  quiiômetros. 
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Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA. 
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Maxambomba . 

O primeiro  trem  urbano  do  Recife.  A composição  correu  no  dia  05 
de  janeiro  de  1867.  Pertencia  à firma  inglesa  Brasilian  Street 
Railway.  Ligava  cinco  bairros  da  cidade,  então  com  117  mil 
habitantes.  O vocábulo  advém  da  localidade  de  Maxambomba, 
Nova  Iguaçu,  na  antiga  Província  do  Rio  de  Janeiro.  A passagem 
custava  200  réis.  Em  1870  foi  criada  a Companhia  de  Trilhos 
Urbanos  do  Recife,  Olinda  e Beberibe,  cuja  inauguração  deu-se 
em  24  de  junho  de  1870. 

Fonte:  Diário  de  Pernambuco,  0110611986  - Leonardo  Dantas. 
Foto:  Alcindo  de  Souza . 


Garratt  (2-8-2+2-8-4)  n°s  610,  612,  615. 
Fabricante:  Henschel  & Sohn  - Alemanha,  1952. 
Cilindros:  (4)  - 405mm  x 61  Omm. 

Roda  motriz:  1,214mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  83.328  kg. 

Força  de  tração:  19.736  kg. 

Foto:  Alcindo  de  Souza . 


Locomotivas  americanas  da  antiga  E.  F.  Central  de  Pernambuco, 
circulando  nas  linhas  da  "Great  Western",  no  Início  do  século.  A n' 
3 é uma  2-4-0  tender,  construída  pela  Baldwin. 


1 


1 64  FERROVIAS  NORDESTINAS  • 


• ferrovias  NORDESTINAS  165 


MoguI  (2-6-0)  n°  258. 

Fabricante:  North  British  Locomotive  Company,  Ltd.  - 1904. 
Roda  motriz:  0,926mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  31.114  kg. 

Força  de  traçào:  7.076  kg. 

Foto:  Alcindo  de  Souza . 


Mikado  (2-8-0)  n°  422 . 

Fabricante:  American  Locomotive  Co.  -1941. 
Cilindros:  406mm  x 508mm. 

Roda  motriz:  1,016mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  41.200  kg. 
Força  de  tração:  8.882  kg, 

Foto:  Alcindo  de  Souza. 
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A Estrada  de  Ferro  Baturité,  construída  entre  Fortaleza  e Baturité,  surgiu  dos  es- 
forços de  um  grupo  de  cearenses  que  tinham  como  objetivo,  não  só  os  efeitos  causa- 
dos pelas  secas  à economia  da  Província  mas,  também,  para  empregar  a mão-de-obra 
ociosa  em  um  projeto  de  reconhecida  utilidade  pública. 

Segundo  Francisco  Picanço  em  seu  livro  Viação  Férrea  no  Brasil,  a "Estrada  de 
Ferro  Baturité  é um  verdadeiro  modelo  de  linha  de  bitola  estreita,  ao  qual  se  ligam  os 
nomes  dos  engenheiros  Francisco  Gomes  Calaça,  José  Privat,  Carlos  Alberto  Morsing 
e Amarílio  Vasconcelos".  O autor  cita,  ainda,  a opinião  do  engenheiro  norte-americano 
W.  M.  Roberts  que  visitou  a ferrovia:  "É  o caminho  de  bitola  estreita  mais  bem  delinea- 
do que  tenho  visto  e o mais  bem  disposto.  A via  permanente  está  em  excelentes  con- 
dições técnicas,  tão  boa  como  poucas  de  igual  bitola  nos  Estados  Unidos". 

Além  de  bons  engenheiros,  a Baturité  contou  com  o denodado  trabalho  dos  cea- 
renses retirantes  das  secas,  transformados  em  operários  e que  executaram  os  serviços 
em  condições  das  mais  difíces.  Eram  ao  todo  mil  e quinhentos  trabalhadores  que,  em 
conjunto  com  familiares,  formavam  uma  comunidade  de  4.500  pessoas. 

O primeiro  trecho  da  ferrovia,  entre  a Estação  Central  e a Parada  Chico  Ferreira, 
foi  percorrido  pela  locomotiva  Fortaleza,  em  1°  de  julho  de  1873,  em  caráter  experimen- 
tal. Em  14  de  agosto  foram  abertos  mais  sete  quilômetros  de  linha  até  Porangaba,  tre- 
cho inaugurado  em  29  de  setembro  de  1873.  Em  30  de  novembro  de  1875,  foi  inaugu- 
rado oficialmente  o percurso  Fortaleza-Pacatuba,  com  um  ramal  para  Maranguape,  um 
total  de  47,8  quilômetros.  Baturité  somente  foi  alcançada  em  2 de  fevereiro  de  1882. 


Consolidation  (2-8-0)  n°  39. 

Fabricante:  American  Locomotiva  Co.  - EUA,  1920. 
Foto  cedida  por  Luiz  Guilherme  Bacellar  Chaves  (RJ) . 
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MoguI  (2-6-0)  n°  13. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1879. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  11.000  kg- 
Força  de  tração:  5.078  kg. 

Na  Estação  de  Canaffstula,  inaugurada  em  14  de  março  de  1880, 
atual  Antônio  Diogo. 


Mikado  (2-8-2)  n°  322. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1937. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  38.000  kg. 

Nas  oficinas  "Demóstenes  Rockert",  da  antiga  E.  F.  Baturité,  em 
Fortaleza  (CE). 

Foto:  Arquivo  Preserfe  - RJ. 


_ A 


Mikado  (2-8-2)  n°  305  RVC  . 

Fabricante:  L.  Schwartzkopfí  - Alemanha,  1935 . 
Peso  em  ordem  de  marcha:  38.000  kg . 

Força  de  Iraão:  10.450  kg. 
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E.F.S.  LUIZ -TEREZINA 


Estrada  de  Ferro  São  Luís-Teresina 


A construção  da  Estrada  de  Ferro  São  Luis-Teresina  teve  por  objetivo  a interli- 
gação do  Maranhão  com  o Piauí,  uma  vez  que  a comunicação  entre  os  dois  Estados 
era  precária,  feita  com  muita  dificuldade  em  razão  das  oscilações  das  vazantes  e 
cheias  do  Rio  Itapirucu.  A ferrovia  foi  organizada  pelo  Governo  Federal  em  1915  após  a 
encampação  de  um  trecho  de  150  quilômetros  de  linhas  férreas  da  Estrada  de  Ferro 
Cajazeiras  que  por  sua  vez,  pretendia  ligar  Caxias,  no  interior  maranhense,  com  a capi- 
tal São  Luís.  Devido  à crônica  falta  de  recursos,  principalmente  destinados  aos  projetos 
do  Nordeste,  o Governo  só  conseguiu  concluir  a estrada  em  1930,  que  ficou  com  a ex- 
tensão de  476  quilômetros  em  bitola  de  um  metro  e dois  ramais  - o de  Flores  e o de 
Coroatá. 

O relatório  da  ferrovia  de  1947  assinalava  que  o material  de  tração  da  empresa 
era  constituído  das  seguintes  locomotivas:  Tender,  1;  Manobras,  3;  Consolidation,  7; 
MoguI,  5;  Ten-WheeI,  7;  Pacific,  2 e Mikado,  3. 


Four  WheeI  (0-4-0)  n°  8. 

Locomotiva  de  manobra  tendo  entrado  em  atividade  em  1909. 
Força  de  tração:  5.160  kg- 
Preservada  em  São  Luis  (MA). 


Mallet(2-6+6-2)n°301. 

Fabricada  em  1946- 

Peso  em  ordem  de  marcha:  60.440  kg. 

Força  de  tração:  12.937  kg. 


Locomotiva  n°  403. 

Na  Estação  de  Brasiieira  (MA). 
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Estrada  de  Ferro  Central  do  Piauí 


Hoje  erradicada,  a Estrada  de  Ferro  Central  do  Piauí  era  uma  pequena  ferrovia  de 
191  quilômetros.  Foi  aberta  ao  tráfego  em  13  de  maio  de  1922  e seu  percurso,  a partir 
do  Porto  de  Amarração  (Luiz  Correia),  demandava  o interior  do  Estado  em  direção  a 
Terezina.  Por  muito  tempo  seus  trilhos  pararam  em  Periperi,  sendo  a ligação  com  a 
capital  feita  por  ônibus.  Mais  tarde  a linha  foi  completada  e encampada  pela  Rede  de 
Viação  Cearense. 


Esquema  das  linhas. 

Fonte:  Anuário  da  Revista  Ferroviária . 


1 74  ESTRADA  DE  FERRO  CENTRAL  DO  PIAUÍ  • 


MoguI  (2-6-0)  rP  2. 

Na  Estação  de  Parnaíba. 

Trem  inaugural  que  em  19  de  novembro  de  1920,  iniciou  o tráfego 
entre  o porto  de  Amarração  (hoje  Luis  Correia),  e a cidade  de 
Parnaíba,  após  a conclusão  da  ponte  sobre  o rio  Portinho. 


Consolidation  (2-8-0)  n°  302.  Consolidation  (2-8-0)  n°  127. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA.  Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA 
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Estrada  de  Ferro  D.  Teresa  Cristina 


Localizada  em  região  eminentemente  carbonífera  e,  por  isso,  conhecida  como  a 
ferrovia  do  carvão,  a Estrada  de  Ferro  D.  Teresa  Cristina  originou-se  da  concessão  feita 
em  1874  ao  Visconde  de  Barbacena,  também  concessionário  de  jazidas  de  carvão  nas 
cabeceiras  do  Rio  Tubarão,  Província  de  Santa  Catarina.  Não  tendo  concretizado  a 
construção  da  ferrovia,  cujo  nome  foi  uma  homenagem  à última  imperatriz  do  Brasil, 
esposa  de  D.  Pedro  II,  os  privilégios  foram  concedidos  a uma  firma  inglesa  incorpora- 
da em  Londres  - a The  Tereza  Cristina  Raiiway  Co.  Ltd.,  que  iniciou  a obra  em  1880, 
concluindo  o trecho  Imbituba-Lauro  Müller  em  1883.  Em  1902  o Governo  Federal  res- 
gatou a ferrovia,  passando  a administrá-la,  após  duas  tentativas  de  arrendamento.  Em 
1910,  finalmente,  a estrada  foi  arrendada  à Companhia  Estrada  de  Ferro  São  Paulo  a 
Rio  Grande  que,  posteriormente,  transferiu  seus  direitos  à Companhia  Carbonífera  de 
Araranguá.  Em  1925,  com  a construção  do  Ramal  de  Urussanga,  a ferrovia  passou  a 
ser  administrada  pela  Companhia  Carbonífera  de  Urussanga.  Após  a rescisão  de  di- 
versos contratos  para  a construção  de  linhas,  o Governo  Federal  assumiu,  em  1943,  o 
controle  da  estrada.  Somando  264,255  quilômetros,  a Estrada  de  Ferro  D.Teresa  Cristi- 
na tem  no  carvão  90%  de  sua  tonelagem  total  transportada. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  Anuário  da  Revista  Ferroviária . 


r 
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S/x  \Nheel  - tanque  lateral  (0-6-0)  nP  2. 

Locomotiva  de  manobra. 

Fabricante:  Maning  Wardie  & Co.  - Inglaterra,  1916. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  23.000  kg. 

Força  de  traçào:  4.740  kg 
Preservada . 


1 


A/'  F-^do  (2-8-2)  n°  5 da  Carbonífera  Próspera  S/A. 
Fabricante:  Henschel  & Sohn  - Alemanha,  1937. 
Roda  motriz:  1.220mm, 

Peso  em  ordem  de  marcha:  90.358  kg. 

Foiça  de  tração:  20.400  kg. 

II  Tubarão  (SC),  no  ano  de  1 987 
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Santa  Fé  (2-10-2)  n°  201. 

Fabricante:  Skoda  - Checoeslováquia,  1949. 
Cilindros:  559mm  x 609,06mm. 

Roda  motriz:  1,220mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  90,358  kg. 
Força  de  tração:  15.900  kg- 


Santa  Fé  (2-10-2)  n°  208 

Fabricante:  Skoda  - Checoslováquia,  1949. 

Mesmas  características  da  n°  201. 
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Texas  (2-10-4)  n°  304. 

Antiga  n°  1654  da  E.  F.  Central  do  Brasil. 
Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1940. 
Cilindros:  508mm  x 609mm. 

Roda  motriz:  1,225mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  74.844  kg- 
Força  de  tração:  13.000  kg. 


Texas  (2-1 0-4)  rf’ 306. 

Pertenceu,  anteriormente,  à E.  F.  Central  do  Brasil. 
Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1940. 
Cilindros:  508mm  x 609mm. 

Roda  motriz:  1,225mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  74.484  kg 
Força  de  tração:  13.000  kg. 
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Mollet  (2-6 +6-2)  n°  205. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1950- 
Cilindros:  superpostos  (4):  355mm  x 588mm. 

Roda  motriz:  1,092mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  60.444  kg. 

Força  de  traçáo:  13.000  kg 
Preservada  em  Tubarão  (SC). 
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Mikado  (2-8-2)  n°  155- 

Fabricante:  American  Locomotiva  Co.  - EUA,  1941. 
Cilindros:  406mm  x 559mm. 

Roda  motriz:  1.067 mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  40.911  kg. 

Força  de  tração:  9.299  kg. 


.1 
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Estrada  de  Ferro  Vitória-Minas 


Integrando  a estrutura  da  Companhia  Vale  do  Rio  Doce,  a Estrada  de  Ferro  Vitó- 
ria-Minas é,  hoje,  uma  das  mais  eficientes  ferrovias  de  bitola  estreita  em  todo  o mundo. 
Sua  construção,  prolongada  entre  1903  e 1942,  se  deve  à tenacidade  de  seus  enge- 
nheiros e trabalhadores  anônimos  que  venceram  dificuldades  de  todos  os  tipos,  entre 
as  quais  as  doenças  palustres  que  grassavam  no  Vale  do  Rio  Doce,  onde,  no  dizer 
dos  moradores,  "até  as  folhas  das  árvores  tremiam  durante  os  acessos  de  malária”. 

Sua  origem  data  de  23  de  junho  de  1875,  quando  foi  dada  concessão  (Decreto 
5.951)  a Tomás  Duttor  Jr.  para  construir  uma  linha  férrea  entre  Vitória  (ES)  e Nativida- 
de (MG).  Após  passar  por  várias  tentativas  de  implantação,  finalmente  foi  organizada  a 
Estrada  de  Ferro  Vitória-Minas,  em  1903,  tendo  como  presidente  o engenheiro  João 
Teixeira  Soares  e como  diretores  o Dr.  Rocha  Dias  e o engenheiro  Pedro  Noiasco  Pe- 
reira da  Cunha. 

A construção  foi  iniciada  em  30  de  março  de  1903,  empreitada  à "Compagnie 
Générale  de  Chemins  de  Fer  e Tras/aux  Publiques".  Em  13  de  maio  de  1904,  foram 
inauguradas  as  estações  de  Cariacica  e Alfredo  Maia,  km  28,873,  com  a presença  de 
Lauro  Severiano  Müller,  então  ministro  da  Viação  e Obras  Públicas.  O trabalho  prosse- 
guiu com  inaugurações  de  novas  estações,  quando  os  trilhos  atingiram  443  quilôme- 
tros em  1912.  Em  consequência  da  eclosão  da  Primeira  Guerra  Mundial,  interrompe- 
ram-se todos  os  serviços  que  somente  em  1919  foram  retomados  na  segunda  fase  de 
construção.  A conclusão  da  chamada  linha  velha  da  E.F.V.M.  só  se  daria  em  1932, 
quando  os  trilhos  chegaram  a Desembargador  Drumond.  O trecho  até  Itabira,  de  con- 
cessão inglesa,  encontrava-se  parado,  dentro  de  um  quadro  incerto,  o que  obrigou  o 
Governo  Federal  a cancelá-la.  Com  a criação  da  CVRD  e a encampação  da  Ferrovia, 
em  1942,  pelo  Governo,  visando  o transporte  de  1,5  milhão  de  toneladas  de  minério  de 
Itabira  ao  Porto  de  Tubarão,  iniciou-se  o processo  de  desenvolvimento  da  Companhia 
e da  Estrada  de  Ferro. 

As  primeiras  locomtivas  da  Estrada  de  Ferro  Vitória-Minas  foram  duas  pequenas 
MoguI  (2-6-0)  de  fabricação  belga,  de  7 toneladas  por  eixo  e 5.171  kg  de  esforço  de 
tração.  A ferrovia  possuia  em  sua  frota  27  locomotivas  Mikado  (2-8-2),  18  das  quais 
chegaram  em  1945.  Em  1953,  o parque  de  tração  contava  com  89  locomotivas  de  vá- 
rios tipos  e mais  duas  diesel-elétricas  que  entraram  em  serviço  em  novembro  daquele 
ano. 
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Four  WheeI  - tanque  lateral  (0-4-01)  ii°1. 

Primeira  locomotiva  da  ferrovia  denominada  "Felippe  Carppenter". 
Preservada. 

Foto:  CVRD  revista,  vol.  6,  nP  20,  junho/1985. 
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Mikado  (2-8-2)  n°  185. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  -EUA. 
Cilindros:  483mm  x 505mm. 

Roda  motriz:  1,220mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  50.000  kg 
Força  de  tração:  13.257  kg. 

Preservada  em  Vitória  (ES). 


Uma  locomotiva  da  classe  Mikado,  aguardando  o carregamento 
de  minério  para  o Porto  de  Vitória  (ES). 

Foto:  Revista  ESSO,  nov.ldez.  1950 
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Mikado  (2-8-2)  n°  83. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  -EUA. 
Fracionando  minério  de  ferro. 
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Estrada  de  Ferro  Paraná-Santa  Catarina 


A Estrada  de  Ferro  Paraná-Santa  Catarina  resultou  da  união  de  diversas  ferrovias 
pertencentes  ao  Governo  Federal  e das  que  estavam  sob  o controle  da  E.  F.  São  Pau- 
Ío-Rio  Grande.  Sua  linha-tronco  atravessava  de  Norte  a Sul  o território  dos  dois  Esta- 
dos, articulando-se,  na  fronteira  paulista  com  a antiga  Sorocabana  e,  em  Marcelino 
Ramos,  com  a ex-Viaçâo  Férrea  do  Rio  Grande  do  Sul.  Com  os  ramais,  a ferrovia  che- 
gou a totalizar  2.593,845  quilômetros  na  década  de  50.  Em  1957,  foi  incorporada  à Re- 
de Ferroviária  Federal  e,  hoje,  está  sob  o comando  da  Superintendência  Regional  de 
Curitiba. 
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Esquema  das  linhas.  Fonte:  Anuário  da  Revista  Ferroviária- 
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MoguI  (2-6-0)  n°  11. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotiva  Works  - EUA,  1884' 
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-EUA,  1922 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  301. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works 
Peso  em  ordem  de  marcha:  29.000  kg. 
Força  de  tração:  6.830  kg. 
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Consolidation  (2-8-0)  n°  503. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1908. 
Peso  em  ordem  de  marcha:  30.000  kg. 

Força  de  tração:  7.614  kg. 


Montanha  (4-8-2)  n°  722. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1946. 
Roda  motriz:  1 . 1 50mm . 

Peso  em  ordem  de  marcha:  92.395  kg. 

Força  de  tração:  16.576  kg. 


\l 
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Estrada  de  Ferro  Santa  Catarina 


A Estrada  de  Ferro  Santa  Catarina  foi  construída  com  o objetivo  de  ligar  Blume- 
nau ao  Porto  de  Itajai  para  permitir  o escoamento  dos  produtos  de  região,  principai- 
mente  madeira.  Ela  se  originou  de  uma  concessão  feita  em  1906  peio  governo  do  Es- 
tado à Companhia  Coloniai  Hansa  de  Berlim  referente  a uma  linha  férrea  que  fosse  de 
Blumenau  a Harmonia  e daí  a Rio  Negro  e Curitibanos.  O primeiro  trecho  de  30  quilô- 
metros até  Warnow  foi  inaugurado  em  03  de  março  de  1909,  estendendo-se  até  Hansa 
em  1°  de  outubro  do  mesmo  ano.  Em  1918,  o Governo  Federal  anulou  o contrato  com 
a empresa,  passando  a administrar  a ferrovia.  No  ano  seguinte,  foi  incorporada  à em- 
presa Companhia  de  Navegação  Fluvial  a Vapor  Blumenau  a Itajai  integrando  os  dois 
meios  de  transportes,  efetuando,  assim,  a iigação  entre  as  duas  cidades. 

O material  de  tração  da  ferrovia,  segundo  relatório  de  1939,era  construído  de 
uma  locomotiva  de  manobras,  Orenstein  & Koppel,  2 MoguI,  2 American,  3 Consolida- 
tion  (1936),  2 Pacific, {1936)  e 2 Garraííde  14.000  kg.  Em  25  de  setembro  de  1942,  pelo 
Decreto  4.746,  foi  criada  a Rede  de  Viação  Paraná-Santa  Catarina  integrando  as  se- 
guintes ferrovias:  Estrada  de  Ferro  Santa  Catarina,  Estrada  de  Ferro  Paraná  (Parana- 
guá-Curitiba),  Estrada  de  Ferro  Norte  do  Paraná,  Companhia  Ferroviária  São  Paulo-Pa- 
ranaguá  e Companhia  Ferroviária  São  Paulo  a Rio  Grande. 


Esquema  das  linhas.  Fonte:  RFFSA. 
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SixWheeI  (0-6-0)  n°  102. 

Fabrícadd  em  1911.  Preservada  no  Museu  Paraná  (PR). 
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Ferrovias  Gaúchas 


Quando  foi  criada  peio  Decreto  14.222,  de  1920,  a Viação  Férrea  do  Rio  Grande 
do  Sul  ficou  com  a responsabilidade  de  promover  o desenvolvimento  da  maiha  ferro- 
viária do  Estado  que  apresentava  uma  situação  de  decadência  e desorganização.  An- 
teriormente, as  ferrovias  gaúchas  estavam  sob  o comando  da  empresa  Compagnie 
Auxiliaire  de  Chemins  de  Fer  du  Brésil  que  havia  arrendado  a maioria  deias  a partir  de 
1889.  Assim,  a VFRGS  passou  a contar  com  um  acervo  de  1.905,  2 quilômetros  de  tri- 
lhos, abrangendo  as  seguintes  linhas  em  tráfego: 


- Linha  Porto  Alegre-Uruguaiana 762,945  km 

- Santa  Maria-Marcelino  Ramos 535,234  km 

- Cacequi-Rio  Grande 490,  037  km 

- Ramal  do  Rio  dos  Sinos-Taquara 53,001  km 

- Ramai  Montenegro-Caxias  do  Sui 116,591  km 

- Ramal  Vila  Siqueira-Rio  Grande 17,281  km 

- Ramal  Pelotas-Fluvial 2,717  km 

- Ramal  Pelotas-Fluvial  (margem  do  Taquari) 2,108  km 

- Ramal  Santa  Cruz  do  Sul 30,31 1 km 

- Ramal  Xarqueada  do  Paredão 3,292  km 

- Ramal  SanfAna  do  Livramento 158,563  km 

- Ramal  Dilermano  de  Aguiar-Jaguari 80,620  km 

- Ramal  Cruz  Alta-Rio  Branco  (Catuipe) 75,500  km 


A primeira  ferrovia  gaúcha  - Estrada  de  Ferro  Porto  Alegre  a Novo  Hamburgo,  foi 
construída  peia  iniciativa  do  engenheiro  mecânico  John  Mac  Ginity,  nascido  na  Escó- 
cia que  se  encontrava  em  Porto  Aiegre  realizando  serviços  para  a Marinha  Brasileira.  O 
trecho  inicial  foi  inaugurado  entre  Porto  Aiegre  e São  Leopoido,  em  1874.  Dois  anos 
mais  tarde  seus  trilhos  se  estenderam  a Novo  Hamburgo  e à Vila  de  Taquara,  em  15  de 
agosto  de  1903.  No  ano  seguinte,  com  mais  seis  quiiômetros,  a ferrovia  atingiu  a ci- 
dade de  Canela,  chegando  posteriormente  a Gramado. 
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Consolidation  (2-8-0)  n°  375. 

Fabricada  em  1906. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  26.480  kg. 

Força  de  tração:  7.257  kg. 

Circulou  entre  1898  e 1919  na  "Auxiliaire  des  Chemins  de  Fòr  du 
BrésH",  empresa  de  capitais  belgas  e francesas  que  através  de 
arrendamento,  administrava  várias  ferrovias  gaúchas. 

Foto:  PreserfeIRS. 
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MoguI  (2-6-0)  n°  217. 

Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  - EUA,  1897. 
Cilindros:  381  mm  x 508mm. 

Roda  motriz:  675mm. 

Força  de  tração:  6.236  kg. 


Tenwheeler  (4-6-0)  n°  403 
Fabricante:  Borsig  - Alemanha,  1910. 
Roda  motriz:  1.143mm. 

Força  de  tração:  8.845  kg 

Circulou  na  linha  Porto  Alegre-Uruguaiana 

Foto:  Arquivo  Preserfe/RS. 
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Mallet  (2-6-0+0^2)  rf>  629. 

Fabricante:  Henschel  & Sohn  - Alemanha,  1936. 
Cilindros:  (4)  - 420mm  x 560mm. 

Roda  motriz:  1.067mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  62.500  kg- 
Força  de  tração:  17.000  kg. 


Garrat  (4-8-2+2-8-4)  n°  902. 

Fabricante:  Henschel  & Sohn  - Alemanha. 
Cilindros:  (4)  - 356mm  x 610mm. 

Roda  motriz:  1.143mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  54.000  kg. 
Força  de  tração:  14.500  kg. 


Northern  (4-8-4)  nP  1.033. 

Fabricante:  American  Locomotive  Co.  - EUA,  1945. 
Cilindros:  457, 1 9mm  x 71 1,1 9mm. 

Roda  motriz:  1.498mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  98.518  kg. 

Força  de  tração:  14.360  kg. 

Foto:  Arquivo  PreserfeIRS . 
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Locomotivas  de  Usinas 


As  ferrovias  surgiram  no  Brasil  como  transportadoras  de  matérias  primas  e pro- 
dutos agrícolas,  destacando-se  nesse  quadro  o café  e o açúcar.  Eram  vias  férreas  que 
ligavam  o interior  do  país  aos  portos  de  exportação,  não  havendo  interconexão  entre 
as  várias  províncias.  Os  engenhos  e usinas  de  açúcar  praticamente  condicionaram  os 
traçados  das  ferrovias  aos  interesses  de  seus  proprietários.  Esses  estabelecimentos 
construíram  pequenas  linhas  para  o transporte  de  cana  e ramais  destinados  ao  es- 
coamento de  açúcar  e álcool,  ligados  às  estradas  de  ferro  estaduais  ou  federais.  A 
exemplo  do  Nordeste,  as  usinas  oa  região  de  Campos  (RJ)  tinham  como  meio  de 
transporte  principal  a modalidade  ferroviária  que,  em  1950,  totalizava  482  quilômetros  e 
operava  uma  frota  de  75  locomotivas.  Eram  elas:  Barcelos,  Cambaíba,  Carapepus, 
Conceiçáo,  Cupim,  Mineiros,  Novo  Horizonte,  Outeiro,  Paraíso,  Poço  Gordo,  Pureza, 
Queimados,  Quissamá,  Santa  Cruz,  Santa  Maria,  Santo  Amaro,  Santo  Antônio,  São 
Joáo,  São  José  e Sapucaia.  Com  a prioridade  dada  ao  transporte  rodoviário,  a partir  da 
década  de  50,  a extensão  das  linhas  das  usinas  ficou  reduzida  a 99  quilômetros,  e a 16 
quilômetros  em  1979.  O número  de  locomotivas  também  se  reduziu  de  29  em  1975  pa- 
ra 18  em  1979. 
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Locomotiva  n°  1. 

Usina  Santa  Terezinha , 

Preservada  no  Museu  do  Açúcar  - Recife  (PE). 
Foto:  Alcindo  de  Souza. 


Four  Wheei/tanque-sela  (0-4-0)  n°  1. 
Pertenceu  à antiga  Usina  Itapetingui. 
Preservada  no  Museu  do  Recôncavo. 
Salvador  (BA). 
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ConsoUdation  (2-8-0)  n°  5 

da  Usina  VictorSense,  de  Conceição  de  Macabu  (RJ). 
Fabricante:  Baidwin  Locomotive  Works  - EUA,  1894. 
Exn°  134  da  E.  F.  Leopoldina. 
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Columbia/tanque-sela  (2-4-2), 

N°  3 da  Usina  Victor  Sense  (ex  Usina  Conceição  de  Macabu,  RJ) . 
Fabricante:  Baldwin  Locomotive  Works  -EUA,  1919. 

Foto  tirada  em  1987. 


Tenwheeler/tanque  lateral  (0-10-0). 

Pertencia  à Usina  São  José,  Campos  (FU). 

Fabricante:  Orenstein  S Koppel  - Alemanha,  1922. 
Recuperada  em  1986- 

Na  Estação  de  Goitacazes,  provavelmente  na  época  da 
recuperação. 
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MoguI  (2-6-0). 

Pertenceu  à Usina  São  José  em  Qoltacazes, 

Campos  (RJ),  e levava  o seu  nome. 

Fabricante:  Baldwln  Locomotive  Works  - EUA,  1905. 

Em  1940  foi  recuperada  na  Ilha  da  Conceição  (RJ),  pela  firma 
Wilson  & Sons.  Desde  1982,  preservada  no  Sítio  da  Roda,  em 
Teresópolls  (RJ). 


MoguI  (2-6-0) . 

N°  7 da  usina  Santa  Cruz,  Campos  (RJ). 
Fabricante:  American  Locomotive  Co.  -EUA. 
Cilindros:  254mm  x 355,59mm . 

Roda  motriz:  774,69mm. 

Peso  em  ordem  de  marcha:  14.968  kg . 
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Trem  da  Estrada  de  Ferro  Leopoldina  na  Estação  de  Santa  Isabel 
(MG),  km  258,2  da  linha  Porto  Novo-Saúde. 


